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Desde el sol 


Introduccion por Suburo Sakai 1969 


Es muy grato que Martin Caídin, uno de 
los coautores de mi libro ¡SAMURAL, 
haya escrito una nueva obra acerca del 
caza Cero cuando muchas naciones se 
disponen a conmemorar, en 1970, el 
veinticinco aniversario del final de la 
Segunda Guerra Mundial. 

El papel que los cazas Cero desempe- 


ñaron en la guerra del Pacífico difícil- * 


mente se puede sobreestimar. Cuando 
ahora vuelvo con la imaginación a la 
época del conflicto, con todo lo que he 
aprendido en los últimos veinticuatro 
años, me siento inclinado a creer que la 
resistencia y rendimiento del Cero, que 
no tuvieron paralelo en 1940 -cuando 
hizo su aparición— y en los primeros 
años de la guerra, fueron en parte res- 
A del estallido de la conflagra- 
ción. 

Si el presidente de los Estados Unidos, 
Franklin D. Roosevelt, y su secretario 
de Estado, Cordell Hull, hubieran acep- 
tado en su verdadero valor las evalua- 
ciones de los servicios de información 
norteamericanos acerca de los cazas 
Cero cuando operaron en China en 1941, 
habrían vacilado en presentar un ulti- 
mátum al Japón un mes antes de Pearl 
Harbour. Los historiadores ponen de re- 
lieve que, en esencia, el ultimátum exi- 
gía que el Japón se rindiera incondicio- 
nalmente a los aliados sin luchar. Los je- 


fes militares nipones, que apreciaban 
plenamente el valor del Cero como 
avión de combate, lo eligieron para ata- 
car Pearl. Harbour. El Japón se rindió en 
1945, después de que el país fuera de- 
vastado, pero ¿qué se ganó con la gue- 
rra? Yo no creo que los Estados Unidos 
sacaran algo de la costosa confronta- 
ción cuando considero los muchos acon- 
tecimientos internacionales que se han 
producido en los últimos años. 

Si Roosevelt y Hull no supieron apre- 
ciar adecuadamente el valor del Cero en 
1941, muy pocos norteamericanos sa- 
bían algo en concreto acerca del avión. 
Posteriormente, durante la guerra del 
Pacífico, los corresponsales estadouni- 
dense escribían, naturalmente, respecto 
a los maravillosos cazas de la Armada 
Imperial; pero sus relatos, como muchos 
otros de la guerra basados en limitada 
información y destinados al consumo 
doméstico, carecían de la perspectiva 
Aesunda y no eran exactos ni comple- 

S. 

Fue Martin Caidin quien, en coopera- 
ción con sus amigos de la Armada japo- 
nesa y el proyectista del avión, de la 
Mitsubishi, escribió el primer libro ex- 
tenso acerca de este avión en 1956, y 
que después colaboró en mi obra sobre 
las experiencias que tuve en la guerra 
como piloto de Ceros. Por estos dos li- 


bros, creo que Caidin será recordado por 
la posteridad en su calidad de hombre 
que otorgó al caza Cero el puesto que le 
corresponde en la historia; por tanto, 
me complace que esta nueva obra haya 
sido escrita por una persona más auto- 
rizada que ninguna otra en tal cometi- 
do. 

En realidad, la significación del Cero 
va más allá del histórico papel desem- 
peñado durante la guerra del Pacífico. 
Su significado fue también industrial; 
avión de combate de primera fila, era, 
además, la cristalización de la tecnolo- 
gía de alta precisión japonesa, y la pri- 
mera manifestación de la originalidad y 
la imaginación japonesa en el proyecto 
y construcción de aviones. En otras 
palabras, el caza Cero personificaba al 
heraldo de lo que el Japón produciría 
industrialmente tres décadas después. 

Hoy, en una era de paz, el avión «es- 
trella« del Japón es el YS-11, un turbo- 
rreactor de pasajeros dotado de elevada 
estabilidad y capaz de despegar y ate- 
rrizar en pistas cortas, el cual goza ya de 
popularidad en las líneas aéreas de mu- 
chos países extranjeros. Entre los pro- 
yectistas del YS-11 figura Jiro Horikos- 
hi, creador del caza Cero. Lo que el Ja- 
pón ha conseguido es especialmente no- 
table porque la ocupación aliada del 
país, de 1945 a 1952, disolvió práctica- 


mente la industria aeronáutica japonesa 
y prohibió su renacimiento: no se reha- 
bilitó en el Japón hasta fecha tan tardía 
como la de 1960. Mientras tanto, mu- 
chos ingenieros y técnicos aeronáuticos 
japoneses se vieron forzados, en los días 
de la ocupación, a trabajar en talleres y 
establecimientos del ramo del automóvil 
La industria del motor de la nación, ini- 
ciada así casi desde la nada, es ahora la 
segunda del mundo en importancia 
-sólo superada por los Estados Unidos-, 
con cuatro millones de unidades fabri- 
cadas el pasado año 

Para los que supieron bastante acerca 
del caza Cero, los actuales logros indus- 
triales del Japón no constituyen una 
sorpresa en absoluto. 

Durante la ocupación aliada, todos los 
Ceros que quedaban fueron destruidos o 
sacados del Japón. Sin embargo, hace 
cuatro años, las autoridades de la isla 
de Guam tuvieron la amabilidad de de- 
volver uno de estos Ceros de la guerra a 
su país de origen. Y recientemente he 
tenido noticias más emocionantes 
Amigos canadienses van a llevar unos 
pocos cazas Cero, perfectamente con- 
servados y atendidos, a Osaka el pró- 
ximo año, a fin de realizar vuelos de 
demostración sobre la Expo'70. 
Aguardo esta ocasión con el mismo in- 
terés que el nuevo libro de Caidin. 


Anticipación 


del fin 


A. cuatro mil metros de altura, una es- 
pesa capa de nubes teñía de gris el cielo 
del Pacífico. Los hombres del bastión 
japonés de Iwo Jima, 650 millas al Sur 
de Yokosuka, en el Japón, gozaban del 
alivio del candente sol. Por las noches 
habían sufrido duros ataques llevados a 
cabo por centenares de bombarderos 
norteamericanos. Ahora, con el sol obs- 
curecido, los hombres se sentían agra- 
decidos ante el breve respiro del calor 
diario. 

Pero, a gran altura sobre ellos, los pi- 
lotos japoneses estaban de mal humor. 
Pocos habian dormido la noche ante- 
rior. La cascada de bombas por espacio 
de largas horas les había obligado a re- 
fugiarse en polvorientas cuevas, en las 
que el aire aparecía contaminado por 
las cenizas volcánicas levantadas por 
las retumbantes explosiones. A las 
cinco y veinte de la madrugada del 24 
de junio de 1944, las sirenas de la alerta 
aérea comenzaron a sonar. Los centine- 
las golpeaban grandes peroles con pa- 
los, cualquier cosa capaz de crear el 
mayor estrépito posible. A menos de se- 
senta millas al Sur, informaba la esta- 
ción de radar de alarma temprana, se 
hallaba una gran fuerza de aviones nor- 
teamericanos, los cuales se aproxima- 
ban rápidamente. Los pilotos japoneses 
corrieron a sus cazas, cuyos motores ya 
habían sido puestos en marcha por el 
personal de tierra, y luego empezó a re- 
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torcerse el polvo en el aire al correr por 
las pistas más de ochenta Ceros, reple- 
gar el tren de aterrizaje y lanzarse como 
flechas al cielo gris. 

El cielo encapotado ofrecía una venta- 
ja. Debajo de la capa de nubes no había 
peligro de que el enemigo picara desde 
la posición del sol sobre los indefensos 
Japoneses, cegados por el astro rey. Pero 
nadie sabía lo que uno se podía encon- 
trar por encima de las nubes, o si el 
enemigo, viniendo de la altura, llevaría 
a cabo un ataque en picado. Las comu. 
nicaciones aire-tierra japonesas eran de- 
ficientes en el mejor de los casos, y los 
pilotos sabían que debían valerse exclu- 
sivamente por sí mismos. 

Sabían también que los norteameri- 
canos habían conquistado una ventaja 
sin saberlo ellos mismos. El radar japo- 
nés determinaba la marcación y distan- 
cia de la fuerza enemiga, pero no su al- 
tura. Si todos los efectivos reunidos de 
cazas Cero permanecían juntos para sa- 
car ventaja de la concentración de po- 
tencia, podían perder a los aviones que 
venían, y así se podía asestar un terrible 
golpe a las defensas de Iwo mientras los 
Ceros se arremolinaban inútilmente. 

La fuerza radica en el número, pero 
los japoneses no tenían otra elección 
Sin aviones de reconocimiento y obser- 
vación que sobrevolaran Iwo Jima a 


El Cero, la carta de triunfo del Japón. 


El Grumman Hellcat de la Armada nor- 
teamericana, primer vencedor del Cero. 


gran altura, tenían que decidir si hacían 
frente a los norteamericanos por encima 
o por debajo de las nubes, o en ambas 
situaciones. Los pilotos de los Ceros se 
hacían señales unos a otros, y rompían 
la formación. Cuarenta y dos cazas su- 
bían casi en candela y perforaban las 
nubes. Los pilotos nipones buscaban en 
todas direcciones. Nada. A excepción de 
ellos, el cielo estaba vacío. Inmediata- 
mente, los Ceros se reagrupaban, pasa- 
ban a formación de combate y los avia- 
dores se preparaban para cualquier con- 
tingencia, 

Apenas a tiempo para el sueño de un 
piloto de caza... 

Un descuidado enjambre de cazas 
norteamericanos ascendía casi en verti- 
cal desde las nubes. Al atravesar éstas, 
los pilotos estadounidenses habían des- 
cuidado su formación en razón de la se- 
guridad. Cuando salían del opaco 
mundo gris de la capa nubosa, los avia- 
dores pestañeaban ante el deslum- 
brante sol. La formación no se mantenía 
estrictamente y -lo que era de mucha 
mayor importancia para los japoneses- 
la velocidad de los cazas norteamerica- 
nos resultaba escasa. Pocos pilotos de 
Ceros prestaban demasiada atención al 
hecho de que los aviones estadouniden- 
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ses eran los nuevos Grumman F6F Hell- 
cats, aparatos de morro. chato y cuyo 
rendimiento superaba con mucho el de 
los veteranos cazas Mitsubishi Cero de 
la serie A6M. Los japoneses tenían la 
ventaja del momento, y había bastantes 
pilotos con experiencia, incluidos varios 
ases, para no perder la rara oportuni- 
dad. Inmediatamente, los Ceros pasa- 
ban al ataque, picando con la mayor ra- 
pidez sobre los aviones estadounidenses 
que, momentánea pero totalmente, ha- 
bían sido cogidos desprevenidos. 

Por espacio de varios espantosos se- 
gundos, los Helleats no podían presen- 
tar defensa alguna. Los pilotos empuja- 
ban a tope la palanca del mando de ga- 
ses para ganar velocidad desesperada- 
mente, para volverse contra los Ceros 
que picaban en dirección a las nubes en 
el clásico salto desde la posición del sol. 
A poca velocidad, con los morros en alto 
por la subida, cogidos desapercibidos, 
cegados por el sol, los Grumman sólo 
podían recibir el castigo hasta que los 
Japoneses se deslizasen a través de ellos. 

Dos pilotos japoneses restallaban es- 
pecialmente el látigo. El aviador naval 
de primera clase Kinsuke Muto era el as 
más destacado del Ala de Yokosuka. 
Veterano surcado de cicatrices de cien- 
tos de combates aéreos, tenía excelen- 
tes cualidades de tirador y de piloto. 
Sabía cómo acercarse para disparar a 


quemarropa o cómo alcanzar al ene- 
migo con una ráfaga con deflexión a 
larga distancia. Muto bajaba a todo gas, 
con un control perfecto. Sus ametralla- 
doras y cañón escupían cortantes ráfa- 
gas desde cerca. Dos Hellcats se incen- 
diaban casi de inmediato tan pronto el 
as japonés alcanzaba a los aparatos 
enemigos, pasando de una a otra vícti- 
ma. Luego cogió a un tercer Grumman 
al picar éste, mientras el piloto metía a 
su avión en una serie de toneles tra- 
tando frenéticamente de escapar de su 
adversario. Este avión recibió una larga 
ráfaga en los depósitos de combustible e 
hizo explosión, pero Muto ya estaba tras 
otro caza. El piloto norteamericano se 
retorcía y giraba magníficamente. Ante 
el aviador nipón medio, habría conse- 
guido escapar, pero Muto era cualquier 
cosa menos un piloto del montón. Pro- 
yectiles de cañón estallaron en la cabina 
del Hellcat, y Muto se apuntó su cuarto 
derribo del breve encuentro. 


Sús rápidas victorias trajeron gritos 
jubilosos proferidos por los pilotos de 
otros Ceros, los cuales confirmaron pos- 
teriormente las cuatro victorias. Ese jú- 
bilo obscureció momentáneamente el 
hecho de que los restantes cazas nor- 
teamericanos picaban hacia las nubes. 
Varios de ellos recibieron largas ráfagas 
y sufrieron daños, pero sobrevivieron a 
la matanza inicial. Los Hellcats se pre- 
cipitaron en las protectoras nubes de 
abajo, picando felizmente desde casi 
cinco mil metros de altura. 

Los japoneses tenían ventaja. Con la 
excepción de Kinsuke Muto, todos per- 
dieron su oportunidad. 


El primer indicio que los cuarenta pi- 
lotos nipones que aguardaban debajo de 
las nubes tuvieron del breve combate 
aéreo de encima de ellos fue la vista de 
un caza norteamericano que se precipi- 
taba girando hacia tierra, con una larga 
estela de grasiento humo desplegándose 
casi sutilmente. Aparecieron llamas, 
que aumentaron rápidamente a medida 
que crecía la velocidad del aparato. 
Momentos después, un enjambre de Hell- 
cats se desplomaba desde las nubes, 
en acusado picado y a todo gas. Los 
norteamericanos descubrieron a los ja- 
poneses casi en el mismo momento en 
que los pilotos de los Ceros reacciona- 
ron ante los aviones que picaban, 

Los japoneses tenían la ventaja de su 
cerrada formación. Sabían también que 
cualquiera que fuese lo que había ocu- 
rrido por encima de las nubes, los pilo- 


tos de los Ceros que habían entablado 
combate con los estadounidenses pica- 
rían en persecución de su presa en reti- 
tada. Esta debería haber sido una ven- 
taja impresionante para los Japoneses. 

Por varias razones, no lo fue. 

Para entonces, naturalmente, los nor- 
teamericanos se hallaban alerta ante 
cualquier situación que se les pudiera 
presentar. Se movían también con ma- 
yor rapidez, mucho mayor, en realidad, 
que la de los Ceros que subían a hacer- 
les frente en una cuña organizada. Ha- 
bía asimismo otro factor, invisible en 
términos de compilación estadística. 

En aquella lucha en remolinos, el pi- 
loto medio norteamericano era superior 
a su oponente. Con la fuerza que ope- 
raba por encima de las nubes había es- 
tado Kinsuke Muto. Con los cuarenta y 
tantos pilotos de la fuerza inferior se en- 
contraba Saburo Sakai, uno de los más 
grandes ases del Japón. Sin embargo, 
Sakai volaba con desventaja. Grave- 
mente herido mucho antes de aquel 
momento, sólo tenía vista en un ojo. No 
había participado en un combate desde 
hacía años. Ahora, de pronto, se veía 
lanzado a una dura lucha aérea, con la 
mayoría de los aviadores de su contin- 
gente mal adiestrados y carentes de ex- 
periencia contra los estadounidenses. 

Los pilotos de los Hellcats no sufrie- 
ron tal desventaja. Cogidos por sorpre- 
sa, se recobraron rápidamente. Al perfo- 
rar las nubes y avistar a los aparatos 
enemigos, los norteamericanos se lanza- 
ron sobre los Ceros. 

«No hubo vacilación por parte de los 
pilotos norteamericanos», dijo Saburo 
Sakai del gran combate aéreo. «Los ca- 
zas Grumman atacaban con sus moto- 
res a pleno régimen. Luego los aviones 
cubrían el cielo, ganando altura desde el 
nivel del mar a la capa nubosa mientras 
reñían encarnizados encuentros. Se 
deshacían las formaciones... .» 

Los que tuvo lugar en aquel gran 
combate venía determinado tanto por la 
filosofía del fin y la bancarrota política 
como por la medida de los pilotos y 
aviones que se enfrentaban. En resumi- 
das cuentas, los japoneses eran aventa- 
jados en el verano de 1944. Incluso silos 
aviadores contendientes hubieran te- 
nido la misma capacidad técnica, la 
ventaja habría estado forzosamente del 
lado norteamericano. 

El caza Cero que defendía Iwo Jima 
en 1944 era esencialmente el mismo 
avión que había luchado en China cua- 
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dl hi IF Wildcat. Aba- 
: Inferior en rendimiento pero superior en robustez, cl Grumman F4! 
EE Bear F2A Buffalo siempre salía perdiendo cuando se enfrentaba con el Cero. 


tro años antes, Para ser exactos, se ha- 
bía mejorado. Su motor resultaba más 
seguro y algo más potente, y los cam- 
bios de diseño habían perfeccionado su 
rendimiento y aumentado su valor inci- 
sivo como arma. Se trataba de un avión 
mejor que los cazas Cero que habían 
desgarrado la resistencia de años antes, 
penetrando letalmente por entre los 
Tomahawks, Airacobras, Mohawks y 
Buffalos que habían constituido su 
principal oposición. Era un aparato me- 
jor, pero no mucho. Se habían mejorado 
sus características, pero sólo de una 
manera relativamente ligera. 


En los primeros días de la guerra, el 
principal adversario del Cero nipón, el 
caza fundamental de la Armada de los 
Estados Unidos, era el Grumman F4F 
Wildcat. Había habido algunos choques 
con el Brewster F2A Buffalo, pero nadie 
se atrevería siquiera a sugerir que aque- 
llas luchas estaban igualadas. El Cero 
superaba en tal medida al Buffalo que 
tales encuentros eran matanzas repeti- 
das más que combates. 


El Wildcat constituía otra historia. El 
rechoncho Grumman tenía la misma 
potencia que el Cero, pero su mayor 
peso daba ventaja al avión japonés en 
velocidad, velocidad ascensional, acele- 
ración y maniobrabilidad. La robustez 
del Grumman representaba incuestio- 
nablemente uno de los factores que lo 
redimían, pero difícilmente puede espe- 
rarse que esto diera a sus pilotos clara 
ventaja en una encarnizada pugna 
donde las características de vuelo deben 
ser a la postre la circunstancia decisoria 
del triunfo o de la derrota. 

Aunque el Wildcat fuera bueno, no lo 
era tanto como el Cero. Con pilotos de 
idéntica valía en cada aparato, el Cero 
debía salir inevitablemente triunfador, 

Corría el verano de 1944. La situación 
había cambiado completamente, pero 
no el Mitsubishi Cero. Esencialmente, se 
trataba del mismo caza que había lu- 
chado en China y barrido a sus oponen- 
tes en una serie de luchas aéreas desde 
Birmania a Pearl Harbour. 

Sobre Iwo Jima, los Ceros se tropeza- 
ron con el sucesor del Wildcat. El nuevo 
caza, Grumman F6F Hellcat, pertenecía 
a otra generación. 

En vez del motor de 1,200 caballos del 
Wildcat, su «hermano mayor» tenía la 
inapreciable ventaja de sus dos mil ca- 
ballos. El nuevo Hellcat era mucho más 
veloz que el Wildcat o el Cero. Sus ame- 
tralladoras de 12'7 mm disponían de 


Una cantidad de municiones varias ye- 
ces mayor que la de los caza anteriores. 
Comparado con el Cero, el Hellcat al. 
canzaba mayor velocidad en vuelo hori- 
zontal, subía más deprisa y le superaba 
en el picado. También eran superiores 
su potencia de fuego y el equipo de pun- 
tería. 

Había otra ventaja que supuso una 
sorpresa impresionante para los pilotos 
de los Ceros. 

Hasta que los famosos cazas se encon- 
traron con el Helleat, el Cero era el 
maestro indiscutible de la maniobrabi- 
lidad de todos los combatientes en la 
vasta zona del Pacífico. Esa preciada 
ventaja se desvaneció con la presenta- 
ción del nuevo Grumman. 

A alta velocidad, el Helleat conser- 
vaba aún excelente control del alabeo, a 
diferencia del Cero que, en las mismas 
condiciones, sufría de agarrotamiento 
de los alerones, los cuales se hacían muy 
difíciles de mover. Más de un piloto nor- 
teamericano había escapado anterior- 
mente de un Cero atacante picando a la 
máxima velocidad posible y girando a la 
izquierda o a la derecha, sabedor de que 
el avión enemigo que le perseguía 
tendría dificultad en duplicar la manio- 
bra. Pero a velocidades más reducidas, 
a las velocidades en que la mayoría de 
los pilotos de caza se «mezclan» con el 
adversario, el Cero había sido el avión 
por excelencia. 

Esto ya no resultaba cierto ahora, 
como descubrieron los japoneses con 
gran desconsuelo por su parte. Porque 
al atacarse ferozmente los aviones en 
luchas individuales, los pilotos de los 
Ceros se encontraban con que sus apre- 
tados rizos y sus ceñidas vueltas ga- 
nando altura no les proporcionaban la 
superioridad con la que siempre habían 
contado: el Hellcat podía girar con el 
Cero. 

A poca velocidad, los dos cazas resulta- 
ban sensiblemente iguales en capacidad 
de giro. Pero el norteamericano tenía 
mejor aceleración y velocidad ascensio- 
nal. A mayores velocidades, el Hellcat 
demostraba ser más maniobrero que la 
ágil máquina japonesa. Luego, cuando 
se añadían las ventajas de mayor po- 
tencia de fuego y superior construcción, 
incluidos blindaje y depósitos de com- 
bustible autoobturables en el Grum- 
man, era el piloto japonés quien se ha- 
llaba en desventaja. 

Antes de que terminara el duro y bre- 
ve combate aéreo, quizá diez o doce 
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Hellcats eran borrados del cielo, inclui- 
dos los cuatro aviones derribados por el 
veloz Kinsuke Mute y las abatidas por 
Saburo Sakai. Para que el lector no sa- 
que la errónea conclusión de que el 
combate del 24 de junio de 1944 sobre la 
isla de Iwo Jima fue una victoria unila- 
teral para los japoneses, se debe poner 
de relieve que entre estos dos pilotos se 
apuntaron casi todos los triunfos alcan- 
zados por los defensores. Otros varios 
Hellcats fueron víctima de los más ex- 
pertos aviadores japoneses, si bien su 
número fue un tanto escaso en total. 

Los pilotos de los cazas Grumman de- 
rribaron casi cuarenta aviones enemi- 
gos, lo que supone una proporción de 
aproximadamente cuatro a uno a favor 
de los aviadores navales norteamerica- 
NOS. 

Sin embargo, un auténtico gran piloto 
puede mantenerse firme ante abruma- 
doras desigualdades y, a veces, incluso 
salir victorioso. Tal fue el caso de Sa- 
buro Sakai sobre Iwo Jima aquel fu- 
nesto día de verano. El episodio que si- 
gue, narrado por Sakai con sus propias 
palabras, revela la habilidad superlativa 
de este asombroso piloto de caza. Uno 
se pregunta cuál podía haber sido el re- 
sultado si Sakai hubiera tenido a su 
disposición una máquina de guerra tan 
buena como los Hellcats que le hacían 
frente. Porque el Cero, sobre el que el 
Japón había depositado tan trascen- 
dentales esperanzas al comienzo de la 
ps y que le condujo a tan aplastan- 

s victorias en gran parte del hemisfe- 
rio oriental, desempeñaba ahora el pa- 
pel de defensor en un cielo plagado de 
cazas superiores a él. 

Saburo Sakai nos lleva a aquel mo- 
mento después de la iniciación del com- 
bate por encima de las nubes. Los Hell- 
cats se precipitaron hacia tierra y que- 
daron a la vista de los cuarenta cazas 
nipones que esperaban debajo de la 
capa nubosa. Los aviones rompieron la 
formación y se trabó el combate. 

«Me lancé a un apretado rizo y luego 
salí de él para situarme sobre la cola de 
un Hellcat, soltando un ráfaga tan 
pronto el avión apareció en el colima- 
dor. El avión enemigo se distanció, y 
mis balas sólo encontraron el vacío. Caí 
en una espiral vertical a la izquierda y 
seguí acortando distancias, tratando de 
abrir hueco para un disparo certero en 
la panza del aparato. El Grumman in- 
tentó igualarme en el giro; ese era el 
momento que necesitaba: el vientre del 


14 


caza llenó el colimador, y solté una se- 
gunda ráfaga. Los proyectiles de los ca- 
ñones hicieron explosión a lo largo del 
fuselaje. Al segundo siguiente, espesas 
nubes de humo negro surgieron del 
avión, el cual entró en un incontrolable 
picado hacia el mar. 

Yo veía cazas por todas partes, largas 
estelas de humo, llamaradas y explosio- 
nes. Había mirado demasiado tiempo. 
Las trazadoras surgieron directamente 
por debajo de mi ala; instintivamente, 
tiré de la palanca hacia la izquierda, 
viré para colocarme sobre su cola y solté 
una ráfaga. Fallé. El picó fuera de mi al- 
cance, más rápido de lo que yo podía 
seguirle. 

Me maldije por haberme dejado coger 
desprevenido, y con igual vehemencia 
maldije mi ojo sin luz, que dejaba en 
sombras casi la mitad de mi área de vi- 
sión. Con la mayor rapidez, me deslicé 
fuera del arnés del paracaídas y liberé 
mi cuerpo, para poder moverme en el 
asiento y compensar así la falta de vi- 
sión lateral. 

Y miré sin darme un momento de re- 
poso. Tenía a mi cola por lo menos me- 
dia docena de cazas Grumman, manio- 
brando para situarse en posición de tiro. 
Sus alas aparecieron envueltas en lla- 
mas al abrir fuego. Otro giro a la iz- 
quierda -¡rápido!- y las trazadoras pa- 
saron inofensivamente. Los seis cazas 
rebasaron mis alas y ganaron altura en 
giros ascensionales a la derecha. 

¡Esta vez no! ¡Oh, no! Empujé a tope 
la palanca del mando de gases y giré a 
la derecha, volviendo sobre los seis ca- 
zas a toda la velocidad que el Cero po- 
día darme. Eché un vistazo a popa: no 
había otros aviones a mi espalda. Uno 
de estos iba a ser mío. ¡Lo juré! El Cero 
acortó rápidamente la distancia al 
Grumman más cercano. A cincuenta 
metros, abrí fuego con los cañones, ob- 
servando cómo las granadas recorrían el 
fuselaje y desaparecían en la cabina. 
Humo y llamas surgieron debajo del 
cristal; un instante después, el Hellcat 
se desvió alocadamente y cayó sobre un 
ala, con su rastro de humo aumentando 
cada segundo. 

¡Pero había más cazas a mi cola! De 
pronto, no tuve el menor deseo de en- 
frentarme a ellos. Me invadió el cansan- 
cio como si fuera un manto sofocante. 
En los viejos días, en Lae, no habría 
perdido tiempo en tirar del Cero e ir a 
por ellos. Pero ahora me sentía como si 
todo mi vigor se hubiera secado. No 
quería luchar. 


“Piqué y salí huyendo. En estas condi- 
ciones habría sido un verdadero suicidio 
'oponerme a los Hellcats. Un desliz, un 
segundo de retraso en mover la palanca 
de mando o el pedal del timón... y allí 
acabaría todo. Necesitaba tiempo para 
recobrar el resuello, para sacudirme el 
súbito aturdimiento. Quizá se trataba 
de la consecuencia de tratar de ver mu- 
cho con un solo ojo, como había venido 
haciendo; únicamente sabía que no po- 
día combatir. 

Escapé hacia el Norte, empleando la 
sobrealimentación del motor para ale- 
jarme. Los Hellcats dieron la vuelta en 
busca de caza más fresca... 

Volé lentamente en círculos, al Norte 
de Iwo, aspirando profundamente el aire 
y tratando de relajarme. El mareo desa- 
pareció, y volví a la zona de lucha. El 
combate había terminado. Aún se veían 
Ceros y Hellcats en el cielo, pero se ha- 
llaban muy separados, y los cazas de 
ambos bandos volvían a sus grupos res- 
pectivos. 

A proa y a la derecha vi quince Ceros 
que rehacían la formación, y me acerqué 
para unirme a ellos. Subí por debajo de 
la formación y... 

¡Hellcats! Ahora comprendí por qué el 
médico, tiempo atrás, había protestado 
con tanta vehemencia de mi vuelta al 
campo de batalla. Con un solo ojo, su- 
fría la perspectiva, y yo perdía los pe- 
queños detalles al identificar aviones a 
distancia. Hasta que las estrellas blan- 
cas sobre fondo azul se hicieron claras 
no me di cuenta de mi error. No traté de 
desprenderme del temor que me asalta- 
ba; giré a la izquierda, di una vuelta ce- 
ñida, picando para alcanzar más veloci- 
dad, y confié en que los cazas Grumman 
no me hubieran visto. 

No tuve tal suerte. Los Hellcats rom- 
pieron la formación y los aviones em- 
prendieron la persecución. ¿Qué podía 
hacer yo? Mis posibilidades se presen- 
taban desoladoras. 

No; todavía quedaba una salida, y una 
pequeña probabilidad en ella. Estaba 
casi sobre Iwo Jima. Si podía superar en 
la maniobra a los otros aviones -tarea 
casi imposible, pensé- hasta que se vie- 
ran escasos de combustible y tuviesen 
que romper el contacto para regresar a 
sus bases de partida... 

Entonces me di cuenta de la velocidad 
de estos nuevos cazas. Acortaban dis- 
tancias en segundos. ¡Eran tan rápidos! 
Resultaba inútil correr más... 

Retrocedí en apretado giro. La ma- 


niobra sorprendió a los pilotos enemigos 
al tiempo que subía hacia ellos en espi- 
ral. Me quedé asombrado; no se disper- 
saron. El caza guía respondió con una 
espiral idéntica, reproduciendo perfec- 
tamente mi maniobra. De nuevo volé en 
espiral, acercándome más esta vez. Los 
aviones adversarios no cedieron terreno. 

Se trataba de algo nuevo. Un Airaco- 
bra o un P-40 se habrían perdido tra- 
tando de imitarme de este modo; y ni 
siquiera un Wildcat podía sostener 
tanto una espiral contra el Cero. Pero 
estos nuevos Hellcats eran los aparatos 
enemigos más maniobreros con los que 
me hubiera tropezado antes. Salí de la 
espiral en una trampa. Los quince cazas 
desfilaron de las suyas en una larga co- 
lumna. Y al momento siguiente me en- 
contré girando en el centro de un anillo 
gigante de quince Hellcats. Por todos 
los lados veía las anchas alas con las es- 
trellas blancas. Si alguna vez un piloto 
se ha visto rodeado en el aire, ese era yo. 

Disponía de poco tiempo para exami- 
nar mis desventuras. Cuatro cazas 
Grumman rompieron su círculo y vinie- 
ron hacia mí. Estaban demasiado anhe- 
lantes. Me aparté fácilmente del cami- 
no, y los Hellcats pasaron de largo, apa- 
rentemente sin gobierno. Pero lo que 
creí un ligero giro únicamente me situó 
por encima de varios otros cazas. Un se- 
gundo cuarteto rompió el anillo, dere- 
cho a mi cola. 

Corrí Aceleré para sacar al motor 
hasta el último gramo de fuerza y me 
alejé lo suficiente a fin de colocarme 
fuera del alcance de sus armas, al menos 
por el momento. Los cuatro aviones 
perseguidores no me preocupaban; se 
trataba del primer cuarteto. ¡Sí que te- 
nía razón! Habían subido de su zambu- 
llida y se hallaban por encima de mí, pi- 
cando para hacer otra pasada. 

Pisé con el pie derecho el pedal del 
timón, haciendo derrapar al Cero hacia 
la izquierda. Luego la palanca de man- 
do, bien a la izquierda, en agudo giro. 
Aparecieron unos cuantos fogonazos 
debajo de mi cola derecha, seguidos por 
un Hellceat que caía a plomo. 

Salí del tonel en ceñida vuelta. El se- 
gundo Grumman se hallaba a unos se- 
tecientos metros detrás de mí, con las 
alas ya envueltas en llamas amarillas de 
sus ametralladoras, Si no lo había sa- 
bido antes, lo sabía ahora. Los pilotos 
enemigos estaban tan verdes como los 
bisoños míos... y este podía ser un fac- 
tor que quizá me salvara la vida. 
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El segundo caza siguió aproximándo- 
se, salpicando todo el cielo de trazado- 
ras, las cuales no llegaban a mi aparato. 
¡Sigue así!, grité. ¡Sigue así! Adelante, 
gasta todas las municiones; serás uno 
menos a preocuparme. Di la vuelta y es- 
capé, con el Hellcat acercándose rápi- 
damente. Cuando se encontraba unos 
trescientos metros a mi espalda, viré a 
la izquierda. El Grumman pasó por de- 
bajo de mí, aún disparando al aire. 

Perdí la paciencia. ¿Por qué huir de 
tan torpe piloto? Sin pensarlo dos veces, 
volví y me puse sobre su cola. A cin- 
cuenta metros de distancia solté una rá- 
faga de los cañones. 

Desperdiciada. No había corregido el 
deslizamiento causado por mi abrupto 
giro. Y de pronto no me importó el 
avión que tenía delante... otro Grum- 
man estaba sobre mi cola, disparando 
sin cesar. Una vez más, el giro a la iz- 
quierda, la maniobra que nunca me fa- 
llaba. El Hellcat pasó rugiendo, seguido 
por el tercero y el cuarto de los cazas del 
cuarteto. 

Otros cuatro aviones se hallaban casi 
directamente encima de mí, listos para 
picar. A veces, uno tiene que atacar a fin 
de defenderse. Subí en vertical, justo por 
debajo de los cuatro cazas. Los pilotos 
levantaron las alas una y otra vez, tra- 
tando de encontrarme. No tenía tiempo 
para dispersarlos. Tres Hellcats venían 
hacia mí por la derecha. Escapé por los 
pelos de sus trazadoras y me evadí con 
la misma maniobra a la izquierda. 

Los cazas volvieron a su amplio anillo, 
Cualquier movimiento que hacía para 
escaparme provocaba la salida de varios 
aviones a cortarme el paso desde distin- 
tas direcciones. Volé en círculos en el 
centro de la rueda, buscando una salida. 

No tenían intención de dejarme esca- 
par. Uno tras otro, los cazas arrancaban 
del círculo y venían a por mí, dispa- 
rando al acercarse. 

No recuerdo cuántas yeces atacaron 
los cazas ni cuántas los eludí. Me corría 
tanto el sudor que me empapó la ropa 
interior. Toda mi frente estaba cubierta 
de gotas que empezaban a caer en mi 
rostro. Proferí una maldición cuando el 
salado líquido penetró en mi ojo iz- 
quierdo ¡no podía tomarme el tiempo 
necesario para frotármelo con la mano! 
Todo lo que podía hacer era pestañear, 


Saburo Sakai, gravemente herido pero 
nunca vencido. 


tratar de que no entrara la sal, tratar de 
ver. 

Me cansaba demasiado rápidamente. 
No sabía cómo podía escapar del anillo. 
Pero resultaba evidente que estos pilo- 
tos no eran tan buenos como sus avio- 
nes. Una voz interior parecía susurrar- 
me, parecía repetirme una y otra vez las 

palabras... velocidad... man- 
tén la velocidad... olvídate del motor, 
quémalo, pero ¡mantén la velocidad! 
sigue girando... no dejes nunca de 
vueltas . 

El brazo empezaba a entumecérseme 
del constante giro a la izquierda para 
evadir las trazadoras de los Hellcats. Si 
añojaba una sola vez la velocidad al gi- 
rar a la izquierda, ese sería mi fin. Mas, 
¿por cuánto tiempo podía mantener la 
velocidad necesaria al maniobrar para 
alejarme? 

¡Debía seguir virando! En tanto los 
aviones enemigos quisieran conservar 
intacto su anillo, sólo un caza podía 
atacarme cada vez. Y yo no temía eludir 
a un solo avión al hacer su pasada. Las 
trazadoras se acercaban, pero tendrían 
que alcanzarme exactamente si es que 
iban a derribarme. No importaba si los 
proyectiles pasaban a cien metros o a 
cien centímetros de distancia, en tanto 
yo pudiera eludirlos. 

Necesitaba tiempo para alejarme de 
los cazas que aceleraban, uno tras otro, 
arrancando del amplio anillo que man- 
tenían alrededor mío. 

Viré. A todo gas. 

Palanca a la izquierda. 

¡Ahí viene otro! 

Con fuerza otra vez. El mar y el hori- 
zonte dan vueltas vertiginosamente. 

¡Derrape! 

¡Otro! 

¡Ese iba cerca! 

Trazadoras. Brillantes. Refulgentes. 
Relampagueantes. 

Siempre por debajo del ala, 

Gobierna de nuevo. 

¡Mantén la velocidad! 

Virar a la izquierda. 


Virar. 

¡Mi brazo! ¡Apenas lo noto ya! 

Si alguno de los pilotos de los Hellcats 
hubiera escogido una maniobra de 
aproximación diferente para su pasada 
de ataque o se hubiese concentrado 
cuidadosamente en su objetivo, segu- 
ramente me habría barrido del cielo. Ni 
una sola vez apuntaron los aviadores 
adversarios al punto hacia el que se di- 
rigía mi avión. Si uno solo de los cazas 
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hubiera sembrado de trazadoras el es- 
pacio vacío inmediato a mí, hacia la 
zona adonde yo viraba cada vez, yo ha- 
bría volado en plena trayectoria de sus 
balas. 

Pero existe una peculiaridad respecto 
a los aviadores. Su psicología es extra- 
ña, excepto en cuanto a los pocos que 
resisten y perseveran para llegar a ser 
ases destacados. El 99 por ciento de to- 
dos los pilotos se aferra a la fórmula que 
les enseñaron en la escuela. Adiéstrese- 
los para que sigan una cierta pauta y, 
venga lo que venga, nunca considerarán 
la posibilidad de apartarse de esa 
norma cuando se hallan en un combate 
en el que se mezclan la vida y la muerte. 

Así que esta pugna se redujo a una 
prueba de resistencia entre el momento 
en que mi brazo cediese, y yo flaquease 
en mis maniobras de evasión, y la capa- 
cidad de combustible de los Hellcats. 
Ellos todavía tenfan que volver a sus 
portaaviones. 
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Miré el indicador de la velocidad del 
avión con relación al aire. Casi 565 ki- 
lómetros por hora, la mayor que podía 
alcanzar el Cero, 

Necesitaba aguantar más que mi bra- 
zo. El caza tenía también sus límites. Yo 
temía por las alas. Se estaban ar- 
queando bajo la repetida violencia de 
las maniobras de escape. Existía la po- 
sibilidad de que el metal pudiera ceder 
como consecuencia de la continua pre- 
sión, y el ala fuera arrancada del Cero, 
pero eso quedaba fuera de mis mano, 
Yo sólo podía continuar volando. Debía 
forzar el avión a los virajes de evasión, o 
perecer. 

Viraje. 

¡Mueve la palane: 

Derrape. 

Ahí viene otro. 

¡Al diablo con las alas! ¡Vira! 

No oigo nada. El sonido del motor del 
Cero, el rugiente trueno de los Hellcats, 
el pesado staccato de sus ametrallado- 


ras de media pulgada... todo había de- 
saparecido. 

Me pica el ojo izquierdo. 

Me corre el sudor. 

No puedo limpiarlo, 

¡Cuidado! 

La palanca. Pisa el pedal. 

Allá van las trazadoras. Han vuelto a 
fallar. 

El altímetro había caído al fondo; el 
océano se hallaba inmediatamente de- 
bajo de mi avión. Hay que sostener las 
alas, Sakai, o azotarás una ola con la pun- 
ta del plano. ¿Dónde había comenzado el 
combate aéreo? Cuatro mil metros de 
altitud. Más de cuatro kilómetros desli- 
zándose y alejándose de las trazadoras, 
más y más abajo. Y ahora no quedaba 
margen alguno de altura. 

Pero los Hellcats no podían hacer sus 
pasadas de ametrallamiento como an- 
tes. Ni picar, porque no disponían de 
espacio para recoger el picado. Ahora 
intentarían algo más. Disponía de unos 


El Cero, dueño una vez de los cielos. 


pocos momentos. Sujeté la palanca con 
la mano izquierda, y sacudí enérgica- 
mente la derecha. Me dolía. Me dolía 
todo. Un dolor sordo, un entumeci- 
miento paralizante. 

Ahí vienen, deslizándose del anillo. 
Ahora tienen cuidado, temerosos de lo 
que yo pueda hacer súbitamente. Uno 
gira. Y hace una pasada. 

No es difícil s; e de la trayectoria 

Viraje a la izquierda. Mirada. 

Las trazadoras. 

Se alzan géiseres del agua. Rociada. 
Espuma. 

Ahí viene otro. 

¿Cuántas veces han ido a por mí de 
esa manera? He perdido la cuenta. 
¿Cuándo abandonarán? ¡Tienen que 
andar escasos de combustible! 

Pero ya no puedo maniobrar tan ef- 
cazmente. Se me entumecen los brazos. 
Estoy perdiendo el tacto. En vez de vi- 
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rar con un movimiento rápido y firme, el 
Cero describe un arco que se transforma 
en un óvalo chapucero, estirando cada 
maniobra. Los Hellcats se dieron cuenta 
y arreciaron sus ataques, más audaces 
ahora. Sus pasadas se suceden tan rápi- 
damente que apenas tengo tiempo de 
respirar. 

No podía sostenerme. ¡Tenía que to- 
marme un respiro! Salí de otro viraje a 
la izquierda, pisé el pedal del timón y 
empujé la palanca de mando hacia el 
mismo lado. El Cero se encolerizó como 
respuesta y yo di todo el gas al caza 
buscando una fisura en el anillo. Estaba 
fuera, bajando nuevamente el morro y 
escapando, justo por encima del agua. 
Los Hellcats se arremolinaron por un 
momento, confusos. Luego volvieron a 


rseguirme. 

La mitad de los aviones formaban una 
barricada por encíria, mientras los 
otros, en un apretado manojo de ametra- 
lladoras escupiendo fuego, se lanzaban 
tras de mí. Los Hellcats eran demasiado 
rápidos. En pocos segundos se hallaban 
en posición de fuego. Seguí gobernando 
progresivamente a la derecha, haciendo 
que el Cero se rebelara y diera tirones a 
cada maniobra. A la izquierda, surtido- 
res de blanca espuma saltaban al aire 
por efecto de las trazadoras, que conti- 
huaban errando mi aparato por muy 
poco. 

Se resistían a abandonar. Ahora baja- 
ban en mi busca los cazas de la parte al- 
ta. Los aviones que tenía inmediata- 
mente detrás soltaron sus ráfagas, y los 
Hellcats que picaban trataban de anti- 
ciparse a mis movimientos. Apenas po- 
día mover los brazos o las piernas. No 
había salida. Si continuaba volando ba- 
jo, sólo sería cuestión de un minuto o 
dos que moviera la palanca con exce- 
siva lentitud. ¿Por qué esperar a morir, 
corriendo como un cobarde? 

Tiré de la palanca hacia mi estómago. 
El Cero chirrió arriba y atrás, y allí, a 
sólo cien metros delante de mí, estaba 
un Hellcat, con su asombrado piloto 
tratando de encontrar mi aparato. 

Los cazas que tenía a la espalda ya vi- 
raban sobre mí. No me importaba cuán- 
tos eran. Yo quería este avión. El Hell- 
cat se encabritó alocadamente para es- 
capar. ¡Ahora! Apreté el gatillo; salieron 
las trazadoras. Mis brazos habían ido 
demasiado lejos, El Cero se tambaleó; 
yo no podía mantener los brazos firmes. 
El caza enemigo viró acusadamente, 
empezó a subir y huyó. 
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El rizo había ayudado. Los otros cazas 
se arremolinaron en plena confusión. 
Gané altura y de nuevo huí. Los Hell- 
cats venían a por mí. Los locos que tri- 
pulaban aquellos aviones disparaban 
desde quinientos metros de distancia. 
Desperdiciad las municiones, desperdi- 
ciadlas, grité. ¡Pero eran tan rápidos! 
Las trazadoras relampaguearon junto a 
mi ala, y viré desesperadamente. 

Abajo, Iwo Jima apareció súbitamen- 
te. Agité las alas, confiando en que los 
artilleros de tierra verían las marcas ro- 
Jas. Fue un error. La maniobra me hizo 
perder velocidad, y los Hellcats se ha- 
llaban otra vez sobre mí. 

¿Dónde estaba la artillería antiaérea? 
¿Qué pasaba con los de la isla? ¡Dispa- 
rad, locos, disparad! 

Iwo estalló en llamas. Brillantes fogo- 
nazos cruzaban la isla. Parecía que dis- 
paraban todos los cañones, escupiendo 
trazadoras al aire. Las explosiones sa- 
cudían al Cero. Penachos retorcidos de 
humo aparecieron entre los Hellcats. 
Estos viraron acusadamente y picaron 
fuera del alcance de las armas de tierra. 

Seguí a todo gas. Estaba aterrorizado. 
Miré atrás, temiendo que hubieran vuel- 
to, que en cualquier segundo las traza- 
doras no fallaran, que alcanzaran la ca- 


bina, rompiendo el metal y desagá- 
rrando mi carne, 

Rebasé Iwo, golpeé la palanca del 

mando de gases y pedí al avión que vo- 
lara más rápido. ¡Más y más veloz! Ante 
mí tenía un cúmulo gigantesco que se 
alzaba a gran altura sobre el agua. No 
me preocupaban las corrientes de aire. 
Sólo quería escapar de aquellos cazas. A 
toda velocidad, me precipité en la ondu- 
lante masa. 
Un monstruoso puño pareció apode- 
rarse del Cero y despedirlo brutalmente 
por el aire. No vi otra cosa que vívidos 
chispazos de luz, y luego la negrura. No 
tenía gobierno. El avión caía y se enca- 
britaba. Estaba boca abajo, cayendo; 
luego se sostenía sobre las alas y sal- 
taba hacia arriba, la cola primero. 

Después no pude más. La tormenta 
del interior de la nube escupió al Cero 
con un violento vaivén. Yo estaba boca 
abajo. Recuperé el gobierno del avión 
a menos de quinientos metros. Muy al 
Sur divisé a quince Hellcats que regre- 
saban a su portaaviones. Resultaba di- 
fícil creer que todo había terminado y 
que aún me encontraba con vida. Que- 
ría desesperadamente abandonar el ai- 
re. Quería tierra firme bajo mis pies...» 

La batalla del 24 de junio fue el prelu- 
dio del fin. Con la pérdida de quizá diez 


Una rara fotografía: el momento inmedia- 
tamente anterior a la desintegración de 
un Cero alcanzado. 


de los suyos, y a pesar de haber sido co- 
gidos por sorpresa y castigados, los He- 
llcats borraron del cielo a la mitad de 
toda la fuerza japonesa de cazas. 

Y, como Sakai admitió con sinceri- 
dad: «La pérdida de cuarenta aviones y 
pilotos en una sola acción me hizo vaci- 
lar. Igualmente perturbadora fue la 
vista de nuestros inexpertos pilotos ca- 
yendo envueltos en llamas, uno tras 
otro, mientras los Hellcats barrían del 
cielo a nuestros anticuados Ceros. 
¡Cómo se había parecido el combate a lo 
de Lae! Excepto en que ahora los avio- 
nes pasados de moda eran los Ceros, y 
los inexpertos pilotos, japoneses. La 
guerra había completado el círeulo». 

En la siguiente acción principal, los 
Hellcats abatieron veinte de los cua- 
renta Ceros restantes con base en Iwo 
Jima. En una tercera, cayeron otros on- 
ce, dejando a los nipones con sólo nueve 
cansados cazas. Sin siguiera el anti- 
cuado Cero, Iwo Jima yacía indefensa a 
los ataques aéreos. 

Pero no siempre había sido así. 

Años antes, era el Cero quien se ense- 
ñoreaba del cielo. 
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Cambiando 


la guardia 


La Segunda Guerra Mundial en el Pací- 
fico y en Asia estalló detrás de una cuña 
volante de cazas japoneses Cero. El 
primer día de aquella guerra, los Esta- 
dos Unidos perdieron las dos terceras 
partes de sus aviones de combate en ese 
teatro de operaciones. La embestida ni- 
pona contra Pearl Harbour eliminó efi- 
cazmente a Hawai como fuente de re- 
fuerzos inmediatos para las Filipinas. Y 
en aquellas acosadas islas, los ataques 
aéreos japoneses cercenaron rápida- 
"mente el poder norteamericano en el ai- 
re, lo que de él quedaba, hasta que no 
pudo hacer otra cosa que incomodar a 
un enemigo emocionado por la victoria. 

De todos los elementos de la vasta 
máquina de guerra japonesa que hicie- 
ron posible el asombroso éxito de aquel 
país, ninguna pieza individual fue más 
importante que el caza Cero. Además, 
todo el juego del Japón descansaba en 
una sola premisa: que el Cero podía de- 
rrotar, segura y rápidamente, a cual- 
quier caza que los Aliados pudieran 
oponer a esta esbelta y nueva máquina 
producida por Mitsubishi. Si el Cero po- 
día crear una sombrilla de superioridad 
aérea en cualquier parte en que las fuer- 
zas niponas entraran en combate, en- 
tonces no estaría nunca en duda el re- 
sultado del asalto masivo. 

El caza Cero realizó todo lo que se es- 
peraba de él, y más. 

Los japoneses dominaban en aquel 
tiempo gran parte del territorio de la 
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China continental. Conquistaron Guam 
y Wake. Invadieron las Indias Orienta- 
les holandesas. Cayó Singapur en humi- 
llante derrota. En pocos meses, una te- 
merosa ansiedad se apoderó de Austra- 
lía al ser bombardeadas algunas de sus 
ciudades. 

Por todas partes, el Cero abría el ca- 
mino a los bombarderos, los barcos y los 
soldados japoneses. 

Aviones nipones actuaban en enjam- 
bre, casi sin oposición, contra el Norte 
de Nueva Guinea, Nueva Irlanda, las is- 
las del Almirantazgo, Nueva Bretaña y 
las Salomón. La ocupación por parte del 
enemigo de Kavieng, Rabaul y Bou- 
gainville no solo amenazó la precaria l- 
nea de suministros de los Estados Uni- 
dos a Australia, sino que se convirtió en 
un potencial trampolín para la invasión 
de este último país. 

Las victorias del Japón se fundían en 
la sombra del caza Cero sobre los fren- 
tes de batalla. 

Los Estados Unidos se asombraban 
abiertamente de la calidad del equipo 
japonés. Habían cometido el imperdo- 
nable pecado de subestimar en gran 
medida la capacidad de los proyectis- 
tas, la industria y los mismos hombres 
del Japón. 

Norteamérica entró en la guerra con el 
convencimiento de que nada podía ha- 
cer frente a sus cazas. Los pilotos esta- 
dounidenses creían que así era. Resulta 
pasmoso que abrigaran tal creencia. 


Mucho antes del ataque aéreo a Pearl 
Harbour, los japoneses habían probado 
el Cero en combate sobre la China occi- 
dental. Y los informes al respecto fueron 
enviados urgentemente a los Estados 
Unidos. 

Nadie los creyó. 

Los técnicos aeronáuticos que estu- 
diaron los informes del rendimiento y 
características del nuevo «caza miste- 
rioso» japonés dieron un bufido de in- 
credulidad. Y al conocer los datos secre- 
tos de velocidad, maniobrabilidad, po- 
tencia de fuego y autonomía, calificaron 
de «notaria insensatez» las alegaciones 
de que los nipones se habían convertido 
en una sombría amenaza en el aire. 

Llegaron a la conclusión de que tal 
caza era, literalmente, una imposibili- 
dad aerodinámica. Esa especial conclu- 
sión llevó inevitablemente a otra, y, así, 
los anticuados aviones norteamericanos 
cayeron como moscas ante el ágil y ve- 
loz Cero. 

William Green, el eminente historia- 
dor británico de aviación, ha hecho no- 
tar que el Cero constituía para los japo- 
neses lo que «el Spitfire fue para el 
Reino Unido. Simbolizaba el proceder 
del Japón en la guerra, porque, de cual 
fuera su fortuna, así sería la de la nación 
nipona». 

Pero el Cero aún resultaba más im- 
portante para los japoneses que el Spit- 
fire para los británicos. Este último caza 
se utilizó primariamente para defender 
Inglaterra contra la embestida de la 
Luftwaffe alemana. Y aunque el Spitfire 
combatió casi en todos los frentes, se- 
guía siendo un avión severamente limi- 
tado por su corto radio de acción; pese a 
sus muchos empleos ofensivos en el 
curso posterior de la guerra, su lugar en 
la historia se debe fundamentalmente al 
papel defensivo que desempeñó contra 
el caza Messerschmitt Me-109 en la Ba- 
talla de Inglaterra, 

La posición del Cero en los planes ja- 
poneses era análoga a la del Me-109 en 
los proyectos alemanes. Ambos estaban 
destinados a golpes ofensivos contra el 
enemigo. Su fin absoluto consistía en 
atacar. Los dos tenfan por misión des- 
truir a los cazas adversarios en el aire y 
proteger a sus propias fuerzas ofensivas 
de los ataques de bombarderos enemi- 
gos. Jamás se pretendió que su papel 
básico fuera el de la defensa. 

Retrospectivamente, si nos limitamos 
a las primeras campañas ofensivas ale- 
manas y japonesas, se debe considerar 


que el Cero tuvo aún más éxito que su 
contemporáneo alemán. Porque el ma- 
yor fallo individual del Me-109 durante 
el masivo asalto aéreo contra las Islas 
Británicas fue su falta de autonomía y 
de resistencia. Muchos historiadores es- 
tán convencidos de que si los alemanes 
hubieran corregido en su notable Me- 
109 esas dos limitaciones, las pérdidas 
sufridas por los Spitfires defensores ha- 
brían, inevitablemente, sido mucho más 
elevadas. La historia es bastante explí- 
cita. Una y otra vez, los pilotos de es- 
colta alemanes que tripulaban los Me- 
109 sobre Inglaterra tenían que romper 
el contacto mientras aún se desarrolla- 
ban las grandes acciones aéreas, aban- 
donando a los bombarderos ante la con- 
centración de las ametralladoras de 
Spitfires y Hurricanes. 

En comparación, el Cero no tenía ta- 
les debilidades. No sólo superaba en 
rendimiento a cualquier caza con el que 
pudiera enfrentarse, sino que era capaz 
de hacerlo en una amplia autonomía, 
tan amplia, en realidad, que pocos es- 
trategas del aire le creían en condicio- 
nes de alcanzar esa superioridad. Misio- 
nes de 2.250 kilómetros eran cosa co- 
rriente para el Cero en una época en que 
la idea de que cazas aliados volaran de 
Inglaterra a Berlín; y regreso, se consi- 
deraba como un sueño fantástico. 

Aunque grandemente diferentes en 
sus orígenes, hay dos lisonjeras evalua- 
ciones del caza Cero que revelan su im- 
portancia. La primera es de William 
Green, y la segunda (de incuestionable 
valor bajo cualquier circunstancia) se 
debe a Jiro Horikoshi, el brillante inge- 
niero japonés que proyectó el Cero. 

William Green ha puesto de relieve 
que «el caza Cero marcó el principio de 
una nueva época de la aviación naval: 
fue el primer caza embarcado capaz de 
superar a sus oponentes con base en tie- 
rra. Creó un mito: el de la invencibilidad 
Japonesa en el aire, mito del cual fueron 
víctima los propios nipones como con- 
secuencia de la casi total destrucción 
del poder aéreo aliado en los primeros 
días de la guerra del Pacífico. En su 
tiempo, el Cero fue el caza embarcado 
más prominente del mundo, y su apari- 
ción sobre el Pearl Harbour constituyó 
una completa sorpresa para las fuerzas 
norteamericanas. Sus sucesivas inter- 
venciones en cada zona bélica impor- 
tante durante los días iniciales del con- 
flicto parecían indicar que el Japón po- 
seía un número ilimitado de este nota- 
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ble avión; y sus casi míticos poderes de 
maniobra y capacidad de atravesar vas- 
tos espacios acuáticos propiciaba la 
aceptación del mito. de su invencibilí- 
dad por las mentes aliadas». 

Conozcamos ahora cómo veía el 
avión, y su recepción por las fuerzas 
aliadas, el hombre que lo diseñó, el bri- 
llante Jiro Horikoshi, creador de varios 
de los más destacados cazas japoneses. 
Este es el relato de Hirokoshi: 

«Desde el ataque que la fuerza de Na- 
gumo lanzó contra Pearl Harbour en di- 
ciembre de 1941, uno de los «misterios 
no resueltos» de la aviación ha sido el 
origen de ciertos aviones militares japo- 
neses. Durante la guerra del Pacífico, 
recibimos en el Japón informes funda- 
mentalmente relativos al caza Cero. 
Comprendimos, y las revelaciones de la 
posguerra así lo confirmaron, que la 
aparición de este aparato cogió comple- 
tamente por sorpresa a los Estados 
Unidos y a sus aliados. 

Desde entonces, he oído descripciones 
del caza A6M «Zeke» o Cero que, por un 
lado, lo califican de «caza maravilloso», 
y, por otro, lo consideran «una mala co- 
pía de aviones de combate norteameri- 
canos más antiguos». Ninguna de estas 
dos exageraciones es, naturalmente, 
cierta, El Cero no era un avión 'mara- 
villa”, sino más bien el producto de es- 
tudios intensivos, que, por espacio de 
varios años después de su entrada en 
combate en 1940, le dieron una superio- 
ridad neta sobre las máquinas enemigas 
que se le oponían. Decir que el Cero no 
pasaba de ser una copia sólo revela ig- 
norancia del diseño aeronáutico. 

El Cero fue recibido con gran sorpresa 
cuando hizo su aparición contra los 
norteamericanos y, posteriormente, 
contra los británicos. Esto, en esencia, 
resulta asombroso, ya que este avión 
voló operativamente en China unos die- 
ciocho meses antes del ataque a Pearl 
Harbour. Nos era difícil creer que el Cero, 
que había realizado miles de salidas so- 
bre la China continental, hubiera con- 
servado un carácter tan secreto para 
nuestros oponentes en la guerra del Pa- 
cífico. 

Desde principios de 1940, cuando en- 
tró en servicio el Cero, hasta fines de 
1942, en que los Estados Unidos presen- 
taron sus cazas Lightning y Corsair en 
el teatro de operaciones del Pacífico, el 
Cero gozó de indiscutible primacía so- 
bre prácticamente cualquier aparato 
enemigo que encontró. Nuestro fracaso 


en cuanto a producir en cantidad los 
sucesores del Cero, especialmente el 
Mitsubishi ATM Reppu («Sam», según el 
código aliado), de elevadas característi- 
cas, nos hizo perder la decisiva ventaja 
de que habíamos disfrutado durante la 
primera parte de la guerra. 

El Cero fue consecuencia de un de- 
terminado conjunto de circunstancias. 
El proyecto respondía específicamente a 
las singulares exigencias de los pilotos 
Japoneses, los cuales hacían hincapié en 
el factor de una maniobrabilidad inigua- 
lada. Mucho se ha dicho de la carencia 
del avión en cuanto a elementos de pro- 
tección para su tripulante, tales como 
blindaje y depósitos de combustible au- 
toobturantes. Estos elementos fueron 
omitidos a insistencia de nuestros pilo- 
tos. Para ellos, luchar en el aire signifi- 
caba una sola cosa: atacar. No tolera- 
rían el embarazoso peso de accesorios 
únicamente destinados a fines de pro- 
tección. Opinaban que el aumento de 
rendimiento resultante del mínimo peso 
compensaba con creces la falta de dis- 
positivos de seguridad que, para ellos, 
representaban lujos innecesarios. 

Durante varios años, esta filosofía 
demostró su validez en la extraordinaria 
proporción de aviones enemigos des- 
truidos contra el número de Ceros per- 
didos en combate. A medida que se pro- 
longaba la guerra, sin embargo, y al in- 
troducir los aliados nuevos cazas con 
mayor potencia de fuego y velocidad, 
las exigencias de nuestros aviadores 
comenzaron también a cambiar. A pesar 
de las modificaciones efectuadas en el 
Cero, que incluían aquellos elementos 
de protección al piloto anteriormente 
menospreciados, el avión quedaba limi- 
tado esencialmente en sus característi- 
cas por un motor que no consiguió man- 
tenerse a la par con los niveles aliados 
en cuanto a caballos de fuerza, y por de- 
sastrosos problemas industriales crea- 
dos por los bombardeos enemigos, los 
terremotos y el empeoramiento del su- 
ministro de materiales, 

Es cierto que, durante muchos años, 
la industria aeronáutica japonesa des- 
cansó mayoritariamente en el diseño y 
la pericia extranjeros. Nosotros inten- 
tamos corregir esta situación, obligada 
por la tardía aceptación por parte del 
Japón de la Revolución Industrial, tan 
rápidamente como fuera posible. Hacia 
1936, cuando adoptamos el Tipo 96 
(Mitsubishi A5M *Claude”), pudimos 
abandonar la política de seguir los pro- 


yectos extranjeros y de depender de 
técnicas manufactureras igualmente fo- 
ráneas. Aunque ciertos segmentos im- 
portantes de nuestra industria miraban 
aún al resto del mundo, en los campos 
de proyectos de motores y células, ca- 
pacidad aviatoria y táctica aérea gozá- 
bamos de independencia. 

Creíamos que, para 1936, el rendi- 
miento y características de los aviones 
de pequeño y mediano tamaños, con 
motores refrigerados por aire y de di- 
seño original japonés, habían alcanzado 
el nivel de los mejores del mundo. Por 
entonces, nuestros pilotos empleaban el 
caza embarcado A5M *Claude' y el avión 
de ataque G3M 'Nell', completados am- 
bos en 1935. Sin embargo, esta transi- 
ción al diseño independiente no podía 
lograrse de la noche a la mañana. Admi- 
tíamos que ciertas categorías de estruc- 
turas de células y motores, accesorios, 
armamento de aviación y la mayoría de 
nuestros instrumentos no podían con- 
fiar en conseguir el excepcional pro- 
greso de ciertos proyectistas extranje- 
ros. Es innegable el hecho de que todos 
los aviones japoneses estuvieran equi- 
pados con accesorios manufacturados 
bajo licencia foránea, o copiados de di- 
seños de la misma procedencia. Pero la 
independencia lograda en cuanto a pro- 
yectar células y motores, en nuevas me- 
tas de habilidad de vuelo y táctica aé- 
rea, es igualmente indudable. 

En 1936-37, la industria aeronáutica 
japonesa, especialmente la parte rela- 
cionada con nuestra aviación naval, era 
claramente independiente. Además, 
esta rama militar (es decir, naval) pro- 
gresó tan rápidamente que, en muchos 
aspectos, nos adelantamos a conquistas 
comparables del extranjero. Ideábamos 
ciertos tipos de aviones para cumplir 
exigencias específicas de combate y, al 
hacerlo así, alcanzábamos en estas ca- 
tegorías una marcada superioridad so- 
bre productos foráneos equiparables. 

En táctica aérea, nuestra aviación na- 
val desplegaba una capacidad especial 
y sin paralelo. Por primera vez en la his- 
toria de la guerra en el aire, empleába- 
mos cazas de largo radio de acción para 
ganar el dominio de los cielos sobre te- 
rritorio del enemigo. Esto se logró en 
1937 durante el Incidente chino-japonés, 
mucho antes de que tales sistemas se 
consideraran necesarios por el resto del 
mundo. 

Más aún, en China, el Cero realizó sa- 
lidas de 2.250 kilómetros, sin escala, 


«Jliro Horikoshi, de treinta y tres años, apa- 
rece aquí, en 1936, como él dice, «entre el 
'Claude' y el Cero». 


rendimiento que se consideraba impo- 
sible por otras naciones.» 

Como Horikoshi pone bien en claro, el 
caza Cero no surgió de la noche a la 
mañana. Antes de proyectar el Mitsu- 
bishi Tipo 00, Horikoshi trabajó dura- 
mente durante años en una clase de ca- 
zas y en otros proyectos. 

Aunque Horikoshi era prácticamente 
un desconocido en los círculos aeronáu- 
ticos mundiales, comparado con los 
proyectistas de aviones tan universal 
mente famosos como los Spitfire, Hurri- 
cane y Me-109, en la jerarquía japonesa 
había alcanzado ya extraordinario re- 
conocimiento y respeto por su brillante 
tarea como diseñador e ingeniero. Hori- 
koshi proyectó el primer caza mono- 
plano para la Armada Imperial nipona, 
el Tipo 96 (A5M 'Claude”, avión que 
derrumbó la oposición enemiga en la 
China continental y que catapultó a la 
Marina japonesa a una posición de po- 
tencia internacional de rápido desarro- 
llo. Aquí es donde comienza la historia 
del caza Cero -1934- y la creación del 
Tipo 96. 
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Los nuevos 


cazas 


Una obscura figura de la aviación -fuera 
del Japón, naturalmente- fue responsa- 
ble de la súbita aceleración de los pro- 
yectos de aviones de caza a fin de igua- 
lar a cualesquiera en el mundo. El capi- 
tán de corbeta Hideo Sawai, destinado 
en el Negociado de Aeronáutica Naval 
nipón, era uno de los muchos destaca- 
dos jefes de la aviación japonesa que, en 
1934, reconocieron la necesidad de cam- 
bios drásticos en la filosofía nipona en 
cuanto al diseño de cazas. La serie 7-Shi 
(la designación Shi se numeraba desde 
el comienzo del reinado del emperador 
Hirohito en 1926; así, dicha serie se creó 
en el séptimo año del referido reinado, 
es decir, en 1932) de cazas para la Ar- 
mada Imperial del Japón apenas an- 
duvo escasa de desastres ingenieriles, y 
tanto Mitsubishi como Nakajima, que 
habían fabricado los aparatos experi- 
mentales para portaaviones, sufrían aún 
las pullas y críticas que todos, de pilotos 
a almirantes, hicieron de ellos. Las críti- 
cas eran menos que gratas. El Japón 
dependía de una nueva generación de 
aviones cazas con base en portaaviones 
para extender la esfera de su influencia 
en toda Asia. A diferencia de otras po- 
tencias mundiales, los japoneses valo- 
raban plenamente el efecto del poder 
aéreo, y se esforzaban con entusiasmo 
en trasladar la doctrina a términos de 
armamento. Enfrentada con el pro- 


28 


blema de aviones de características 
poco relevantes en la serie 7-Shi, la Ar- 
mada mostró una inesperada disposi- 
ción a escuchar al capitán de corbeta 
Sawai. Este insistió en que el tiempo 
dado a los fabricantes para el diseño y 
producción de los cazas 7-Shi resultaba 
inadecuado. Las exigencias para el 
equipo de portaaviones, añadió, eran 
excesivas. Pero lo que a juicio de Sawai 
demostraba ser más imperdonable se re- 
Tería a la política de injerencia del go- 
bierno respecto a los individuos y las 
compañías responsables de producir los 
nuevos aviones de combate. Había que 
dejar, insistía, a los equipos de proyec- 
tistas que actuaran a su antojo. Con 
gran sorpresa de todos, la Marina re- 
vocó su anterior plan de acción y llevó 
adelante las recomendaciones de Sawai, 

«Debería señalarse para que quedara 
constancia», declara Jiro Horikoshi, 
«que el caza Mitsubishi 9-Shi tenía el 
éxito casi asegurado cuando el Nego- 
ciado de Aeronáutica Naval japonés 
publicó las especificaciones originales 
para la serie. La capacidad normal- 
mente supuesta de aterrizar en las cu- 
biertas de los portaaviones, junto con la 


Un biplano, que pronto iba a ser substi- 
tuido por los nuevos monoplanos nipones, 
vuela sobre una columna de tropas japo- 
nesas en China. 


incorporación de equipo de combate 
adecuado a dichos buques al prototipo 
inicial, brillaba notoriamente por su au- 
sencia en las referidas especificaciones, 
Los requisitos de diseño enviados por la 
Armada para el caza monoplaza 9-Shi 
eran, por tanto, de naturaleza muy ge- 
neral, y nos permitían a mí y a mis cola- 
boradores amplia libertad de acción en 
nuestro programa de desarrollo. 

..«Tuve suerte de que mi equipo ori- 
ginal, que había trabajado conmigo en 
el caza 7-Shi, estuviera aún casi intacto. 
Dado que cada hombre, y el grupo como 
un todo, se había beneficiado del cono- 
cimiento y experiencia del trabajo en 
dicho avión, pude incorporar a mi 
nuevo diseño varias ideas originales que 
representaban un marcado cambio res- 
pecto a las prácticas anteriores. 


.--Los factores fundamentales impli- 
cados en mejorar el rendimiento y ca- 
racterísticas de un caza incluyen la re- 
ducción de la resistencia del avión al 
aire y su peso total. Yo recalqué estos 
dos factores al proyectar el nuevo ca- 
za... La configuración básica iba a ser 
la de un monoplano de ala baja con ti- 
rantes internos... con un perfil aerodi- 
námico llevado a los más pequeños de- 
talles. Se realizaría cualquier esfuerzo 
para reducir al mínimo la resistencia del 
forro a la fricción.» 

El 4 de febrero de 1935, en el aeró- 
dromo de Kaganigahara, unos veinti- 
cinco kilómetros al Norte de Nagoya, el 
piloto de pruebas Kajima despegó con 
el nuevo caza 9-Shi, que iba a ser desig- 
nado A5M, para realizar las primeras 
experiencias de vuelo. Antes de que 
acabara el día, el júbilo entre los com- 
ponentes del equipo de Mitsubishi no 
conocía límites. El delicado A5M había 
volado a casi 450 kilómetros por hora en 
horizontal, excediendo ampliamente la 
especificación de 350. El avión se com- 
portó maravillosamente, informó Kaji- 
Ima, y su estabilidad y facilidad de con- 
trol resultaron muy destacadas. En las 
semanas siguientes, el A5M aventajó a 
su rival en la competición de 1934, el 
caza fabricado por Nakajima. Mitsu- 
bishi había triunfado con un brillante 
diseño. Jiro Horikoshi y su equipo per- 
dieron poco tiempo en felicitarse del 
éxito. Les esperaba un intenso pro- 
grama de experimentación de nuevos 
prototipos y tenían que dotar a uno de 
los cazas A5M de dispositivos para ope- 
rar desde portaaviones. 

Pronto se presentaron dos problemas. 
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Cuando el A5M volaba en un elevado 
ángulo de ataque (ángulo entre la 
cuerda del ala y la horizontal) a veces 
cabeceaba mucho, y era necesario co- 
rregir una situación que podía resultar 
desastrosa en combate. El segundo pro- 
blema se produjo en el aterrizaje. El 
A5M tenía tendencia a elevarse o a flo- 
tar sobre la pista, en vez de hundirse 
progresivamente a medida que se acer- 
caba al suelo. 

Unas modificaciones en el ala elimina. 
ron la tendencia al cabeceo, y la incor- 
poración de flaps al ala para aumentar 
la resistencia al avance en la toma de 
tierra eliminó las características de flo- 
tación. 

El programa de experimentación de- 
mostró que el A5M alcanzaba una velo- 
cidad máxima de 445 kilómetros por 
hora en vuelo horizontal a 3,200 metros, 
tremendo avance en rendimiento. 
Igualmente importante, el A5M podía 
subir a una altura de cinco mil metros, 
partiendo del reposo, en cinco minutos 
y 54 segundos. 

En comparación, el Gloster Gladiator 
de 1934, considerado por los técnicos 
europeos como uno de los primeros ca- 
zas del mundo, tenía una velocidad má- 
xima de 400 kilómetros por hora a 4.400 
Inetros, y tardaba 4'8 minutos en alcan- 
zar una altura de 4.500 metros. 


El éxito del nuevo caza A5M en sus 
vuelos de pruebas fue tal que la Armada 
Japonesa suspendió inmediatamente 
sus pedidos de cazas de fabricación ex- 
tranjera que había proyectado poner en 
servicio. Los únicos encargos que los ja- 
Poneses confirmaron se referían a avio- 
nes para ser experimentados contra el 
A5M: dos Dewoitine D-510 franceses. 
Una vez más, los nipones vieron robus- 
tecida su confianza en el nuevo torbe- 
llino de Mitsubishi: el veloz y ágil A5M 
aventajó al D-510 en todos los combates 
simulados que se llevaron a cabo. 


Se lanzaron las órdenes de produc- 
ción, La Mitsubishi, el Centro Aeronáu- 
tico de la Armada en Sasebo y la com- 
pañía Kyushu fabricaron posterior- 
mente casi un millar de aviones. 


La prueba decisiva de cualquier caza 
es el combate. A pesar del enorme éxito 
en vuelos de pruebas del nuevo A5M, no 
se podía considerar plenamente expe- 
rimentado hasta que sus pilotos lo tri- 
pularan en lucha con el enemigo. La ex- 
plosiva extensión de la guerra en China 
en 1937 llevó al prometedor aparato al 


Arriba: Prototipo del "Claude" 1 con alas en gaviota invertida. Ejecutó un picado a plena 
potencia y se estrelló. Abajo: Prototipo del 'Claude' 2 que entró en barrera y chocó 
contra el suelo. Horikoshi abandonó ambos prototipos por su pobre rendimiento, 


combate más pronto de lo que cual- 
quiera hubiera esperado. 

También fue inesperada la demanda 
de cazas A5M. Los japoneses aún esta- 
ban experimentando tácticas de com- 
bate para bombarderos en picado y ho- 
rizontales, y tales pruebas dieron por re- 
sultado cuantiosas pérdidas cuando los 
aviones de bombardeo sin escolta eran 
atacados por cazas que defendían los 
objetivos chinos. Los cazas defensores 
iban tripulados por chinos, norteameri- 
canos, franceses, algunos italianos, po- 
cos alemanes e incluso rusos. La nacio- 
lidad de los pilotos importaba poco a 
nipones, naturalmente, ni les preo- 
supaban los muchos tipos diferentes de 
aviones que utilizaban. Lo que les alar- 
maba era que los bombarderos propios 
fueran reducidos a pedazos. 


Refiriéndose al periodo inicial del In- 
cidente chino-japonés, el general Masa- 
take Okumiya (ex capitán de fragata de 
la Armada Imperial del Japón), hacía 
notar: «Pese a la calidad de nuestros 
aviones y a la valía de nuestros pilotos, 
la aviación de la Marina sufrió impor- 
tantes pérdidas en los primeros días del 
incidente. Había mucho que aprender 
del arte del ataque a larga distancia que 
podía adquirirse en tiempo de paz, pero 
el precio que los chinos imponían por 
tales lecciones era duro. Descubrimos 
-casi de inmediato y con devastadora 
entereza- que los bombarderos no po- 
dían competir con los cazas enemi- 
gos... Los aviones del portaaviones 
Kaga sufrieron un verdadero desastre. 
Los doce bombarderos de ataque del 
Típo 89, basados en el referido buque y 
encabezados por el jefe del grupo, lawai, 
despegaron del Kaga el 17 de agosto 
para realizar una incursión contra 
Hangchou. El mal tiempo impidió que 
se reunieran con una esperada escolta 
de cazas, y los bombarderos fueron ata- 
cados cerca de su objetivo por la caza 
china. Once de los aviones nipones fue- 
ron derribados. El alférez de navío Ta- 
naka logró volver al portaaviones con su 
aparato acribillado; de otro modo, la 
suerte del grupo atacante nunca se hu- 
biera conocido... Aprendimos que 
cuando nuestros cazas proporcionaban 
escolta hasta el objetivo, sobre éste y al 


El suboficial piloto Kashimura, que fue un 
héroe nacional, autografió esta foto de su 
*Claude' volando sobre buques de guerra 
japoneses durante el Incidente chino-ni- 
pón de 1936. 


regreso de él, tales incidentes no ocu- 
rrían. Al comparar los castigados gru- 
pos de aviones de bombardeo sin es- 
colta con las relativamente indemnes 
formaciones protegidas por cazas, la 
Armada reaccionó rápidamente. El 
Kaga recibió órdenes de volver inme- 
diatamente a Sasebo para recibir una 
dotación completa de cazas del nuevo 
Tipo 96 (*Claudes”).» 

Los pilotos de caza que defendían las 
ciudades y los objetivos militares de 
China no tenían la menor idea de que 
un portaaviones con una dotación de 
aparatos japoneses de nuevo modelo se 
hallaba en camino hacia el teatro de 
operaciones. Hasta entonces, los cazas 
nipones con que se encontraban en el 
aire eran lentos biplanos de espectacu- 
lar maniobrabilidad. Para la mayor par- 
te, la sorpresa y la habilidad del piloto 
más que el notable rendimiento del 
avión determinaban el resultado del 
combate. Todo esto iba a cambiar. 

El A5M «Claude» era un esbelto mo- 
noplano. Su tren de aterrizaje fijo es- 
taba diseñado limpiamente para ofrecer 
la mínima resistencia al aire. El aparato 
resultó ser excepcionalmente veloz, 
pero los pilotos adversarios se sorpren- 
dieron al apreciar que el A5M tenía la 
cabina abierta, mientras que los diseños 
europeos estaban empezando a introdu- 
cir cabinas cerradas. El hecho era que 
los pilotos japoneses, que habían tripu- 
lado el A5M con cabina cerrada, protes- 
taban enérgicamente de que dicha ca- 
bina reducía su visibilidad. Mitsubishi 
se apresuró a eliminar las capotas rápi- 
damente y se volvió al sistema de ca- 
bina abierta. 

El 18 de septiembre de 1937, los nue- 
vos cazas Mitsubishi entraron por pri- 
mera vez en acción, volando como es- 
colta con la Segunda Flotilla Aérea 
Combinada en un ataque contra Nan- 
king. Los aviadores de la defensa esta- 
ban deseando volver a castigar a los ni- 
pones. Habían destrozado las formacio- 
nes japonesas una y otra vez, y tenían 
sed de nuevas victorias. 

Los japoneses se hallaban bien dis- 
puestos a complacerles. Enviaron los 
nuevos cazas Mitsubishi; un factor en el 
que los japoneses confiaban mucho era 
en la excelencia de los mandos. Al 
frente de las fuerzas de caza iban los ca- 
pitanes de corbeta Okamura y Genda y 
los tenientes de navío Nomura y Nango, 
famosos en la Armada por su soberbia 
pericia. 
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Aviones Mitsubishi 3GM 'Nell'. En sus in- 
cursiones en China, estos bombarderos 
iban escoltados por cazas embarcados 
ASM 'Claude' y los primeros Ceros. 


Los cazas chinos incluían el Boeing 
P-26, el Curtiss Hawk II y III y Fiats ita- 
lianos. Todos se lanzaron ávidamente 
contra las formaciones de bombarderos 
que se acercaban y su nueva escolta. 

No llevó mucho tiempo que los nuevos 
hechos de guerra se hicieran totalmente 
claros, Los japoneses habían venido a 
destruir, y se aplicaron a la tarea con te- 
rrible eficacia. Los pilotos de los nuevos 
aviones Mitsubishi tripulaban una fe- 
xible máquina que era más veloz en 
vuelo horizontal, subía más que la co- 
lección de cazas chinos y realizaba ma- 
niobras que ni siquiera los más lentos 
biplanos de China podían seguir. 

En las semanas que siguieron, los 
combates aéreos crecieron en tamaño e 
intensidad, y los japoneses repitieron 
sin cejar el asombroso éxito alcanzado 
con el nuevo Mitsubishi. La Armada ja- 
ponesa se concentró en incursiones con 
bombarderos en picado escoltados por 
A5M. Los chinos hicieron esfuerzos de- 
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sesperados para reunir nuevos cazas al 
fin de reemplazar las graves pérdidas 
que sufrían. Además de los tipos men- 
cionados lanzaron a la lucha Gloste 
Gladiators británicos así como mono- 
planos y biplanos rusos. Los japoneses 
se filtraban entre los recién llegados con 
creciente habilidad. En dos meses, los] 
“Claudes' habían limpiado el cielo de' 
toda oposición. El combate final del pe- 


cena de cazas Polikarpov 1-16, 

Sólo dos cazas rusos escaparon a la; 
destrucción. Los japoneses abandona- 
ron la zona de batalla sin sufrir una sola 
pérdida. 

Había terminado la primera fase de la 
larga guerra aérea que se iba a desarro- 
llar en los cielos chinos, y los japoneses; 
eran, incuestionablemente, los vencedo- 
res absolutos. 

Habría muchas más acciones aéreas| 
con la participación de cazas Mitusbishi' 
A5M, pero la cuestión de la calidad 
nunca se pondría en duda. Al pasar re- 
vista a las lecciones de aquel período en: 


la guerra en el aire, el general Masatake 
Okumiya hacía notar que, para la Ar- 
mada japonesa, se aprendieron muchas 
lecciones en forma de nuevas tácticas y 
operaciones de la campaña, especial- 
mente que, primero, los grupos aéreos y 
aviones de combate adiestrados en el 
mar para prestar servicio en ese entorno 
podían servir eficazmente, sin instruc- 
ción especial, en cualquier campaña de 
aviación sobre tierra; y, segundo, que la 
clave del éxito en una operación terres- 
tre o naval depende del dominio del ai- 


re, 

Los notables éxitos en combate de los 
cazas del Tipo 96 (A5M) pusieron fin a 
una larga controversia en el Japón, des- 
truyendo, de una vez y para siempre, la 
validez de los argumentos de aquellos 
que insistían en retener en servicio ca- 
zas de tipo biplano. Aun con la debida 
consideración a su excepcional manio- 
brabilidad, el cortó radio de acción y la 
escasa velocidad del caza embarcado 
del Tipo 95 lo condenó a la extinción. 
Hacía falta la prueba final en combate 
para determinar cuál de estos dos tipos 
de cazas sería el más efectivo en la gue- 
rra, 


Hubo otras lecciones que los japone- 
ses atendieron. La guerra aérea en Chi- 
na, así como la terrestre, prometía ser 
larga, costosa y extendida a grandes 
distancias. Si los japoneses proseguían 
su experimentada doctrina de forzar 
siempre el ataque, de castigar al ene- 
migo más allá de las líneas del frente, 
pronto excederían el radio de acción de 
sus cazas de cobertura. 

El Mitsubishi Tipo 96 era esencial- 
mente una caza de limitada autonomía. 
Hasta el momento, cumplía casi cual- 
quier requerimiento de combate. Pero 
esta situación, los japoneses lo sabían, 
no permanecería invariable. Tendrían 
que enviar bombarderos bien al interior 
del territorio enemigo y sin escolta de 
cazas. Para los jefes nipones, los resul- 
tados eran claramente previsibles: los 
aviones de bombardeo sin cobertura re- 
sultaban presa fácil para la caza de la 
defensa. 

Los japoneses iniciaron un nuevo pro- 
grama de cazas: el 12-Shi. Se le conoce- 
ría como el Cero, pero no estaría dispo- 
nible en algún tiempo. 

Mientras tanto, los peores temores de 
los nipones se cumplieron. Bombarde- 
ros japoneses penetraron profunda- 
mente en el espacio aéreo enemigo. «El 
limitado alcance de los cazas A5M», se- 
ñalaba Okumiya, «les impedía escoltar 
a los bombarderos hasta sus objetivos, 
donde los aviones chinos de la defensa 
castigaban a los incursores. Sufrimos 
cuantiosas bajas ... En el curso de algu- 
nos ataques, el porcentaje de bombar- 
deros perdidos o averiados rebasó la 
*prohibitiva' cifra del diez por ciento 
Los cazas enemigos causaron por lo 
menos la mitad del daño sufrido por 
nuestros aviones de bombardeo, mien- 
tras que el fuego antiaéreo hizo el resto. 
Sólo podíamos aliviar esta insatisfacto- 
ria situación asegurando el dominio del 
aire sobre los objetivos.» 

La respuesta iba a ser el caza Cero, 
cuyo desarrollo se hallaba ya bastante 
avanzado. 

Como ha puesto de relieve Okumiya, 
el éxito del caza A5M en los cielos de 
China venció a más de un oponente, 
Jiro Horikoshi tocó este punto cuando, 
al referirse a las fases iniciales del desa- 
rrollo del Cero, subrayaba que ese éxito 
del A5M permitió a la Armada descartar 
muchos de sus anticuados conceptos de 
diseño, y aceptar el requisito de las in- 
novaciones aerodinámicas para lograr 
un rendimiento elevado. 
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El Mitsubishi AS5M "Claude', como avión escuela al parecer ya que el Hinomaru (el em- 
blema del Sol Naciente) va rebordeado de blanco, lo que señala que el aparato fue 
fotografiado después del 3 de junio de 1943, fecha en que el ASM abandonó el servicio 


activo. 


El 19 de mayo de 1937 (duodécimo año 
de Showa), la Armada presentó a Mit- 
subishi y Nakajima un borrador de las 
especificaciones de diseño para el caza 
embarcado 12-Shi, destinado a reempla- 
zar ulteriormente al A5M. 

Los cambios se produjeron con mayor 
rapidez de la esperada. Había guerra en 
Asia, y los japoneses endurecían su es- 
tructura militar dondequiera que trope- 
zaban con la oposición de otros países a 
los conceptos de expansión niponés. La 
Armada opinaba que el nuevo caza se 
necesitaría mucho más pronto de lo que 
se había calculado y, al mismo tiempo, 
sin dejar de observar el desarrollo y 
rendimiento de este tipo de avión en los 
países europeos, modificaba sus propias 
especificaciones de diseño al exigir ca- 
racterísticas todavía más elevadas. 

Las que se pedían para el caza 12-Shi 
eran las siguientes: 

1. Misión: Caza de intereeptación 
capaz de destruir a bombarderos 
de ataque enemigos; y caza de es- 
colta con rendimiento de combate 
superior al de los interceptores 
adversarios. 

Velocidad: Máxima velocidad en 

vuelo horizontal superior a 500 ki- 
lómetros por hora a*4.000 metros. 

. Subida: Ascensión a 3.000 metros 
en no más de tres minutos y 
treinta segundos. 


y 
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4. Autonomía: Duración normal de 
vuelo de hora y cuarto a hora y 
media, con potencia normal, a 
3.000 metros. Duración con sobre- 
carga (depósitos auxiliares) de 
hora y media a dos horas a 3.000 
metros con potencia normal; o de 
seis a ocho horas a velocidad de 
Crucero. 
Despegue: Menos de 70 metros 
con viento de frente de 50 kilóme- 
tros por hora. 
Velocidad de aterrizaje: Menos de 
110 kilómetros por hora. 
Planeo: (Motor en ralentí). De 210 
a 240 metros por minuto. 
Maniobrabilidad: Por lo menos 
igual a la del A5M. 
Armamento: Dos cañones de 20 
milímetros y dos ametralladoras 
de 7” milímetros. 
10. Bombas: Dos de 30 kilos (sobre- 
carga). Dos de 60 kilos (sobrecar- 


ga). 

11. Radio: Radio aérea Tipo 96-Ku-1. 
Goniómetro Kiuisi Tipo Ku-3. 

12. Otro equipo: Sistema de oxígeno. 
Extintor de incendios. Dispositivo 
de iluminación. Instrumentos. 


ha 
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Las especificaciones del caza 12-Shi 
exigían un paso importante más allá de 
lo que el equipo Horikoshi había lo- 
grado con el A5M. Los ingenieros japo- 


neses se deseoncertaron por las exigen- 
cias de rendimiento establecidas por la 
Armada, ya que pedía velocidad, velo- 
cidad ascensional y armamento que fue- 
ran por lo menos iguales a los máximos 
niveles en el Japón y, de hecho, en el 
mundo. Además, el equipo Mitsubishi 
debía alcanzar en el diseño una manio- 
brabilidad y autonomía excepcionales. 

Las especificaciones de la Marina», 
señalaba Jiro Horikoshi, «excedían los 
estándares de ingeniería aeronáutica 
hasta entonces aceptados en el Japón. 
Obviamente, sería imposible, mediante 
métodos convencionales, cumplir los 
requisitos para el nuevo avión, dado que 
las peticiones de velocidad, velocidad 
ascensional, radio de giro, autonomía, 
visión del piloto y características de 
despegue y aterrizaje igualaban o mejo- 
raban, cada una de ellas, los aspectos 
individuales más destacados de los me- 
jores cazas del mundo. 


El alcance del proyecto 12-Shi exigía 
el uso de equipo goniométrico, de por sí 
un paso revolucionario para un caza. 
Pocos aviones de combate de finales de 
la década de 1930 llevaban cañones de 
veinte milímetros montados en las alas, 
y se trataba de instalaciones experi- 
mentales, no operativas; los proyectis- 
tas no veían con buenos ojos el cañón en 
el ala, a causa de su escasa exactitud en 
combate... Se puede juzgar la validez 
de cualquier especificación aeronáutica 
sólo con intentar analizar el rendi- 
miento del aparato varios años después 
de la iniciación del programa de diseño, 
y comparándolo con el nivel previsto de 
los proyectos extranjeros. Yo supuse 
que, sobre la base del potencial indus- 
trial del Japón en 1937, pasarían tres 
años antes de que el caza 12-Shi entrara 
en servicio. Concedí un año para el pro- 
yecto, seis meses para la construcción 
del prototipo, otro año para el proyecto, 
seis meses para la construcción del pro- 
totipo, otro año para las pruebas de 
vuelo y modificaciones, y seis meses ex- 
tra para una producción inicial limita- 
da. Esta cifra de tres años permitía la 
posible sobreposición de cada fase espe- 
cífica de trabajo, así como eventuales 
cambios de ingeniería dictados por la 
Armada.» 

El 17 de enero de 1938, ingenieros y 
oficiales de la Marina se reunieron en 
una conferencia conjunta de investiga- 
ción cívico-naval en Yokosuka. En ella, 
el grupo escuchó al capitán de corbeta 
Genda, que había vuelto de China sólo 


cinco días antes; Genda detalló las lec- 
ciones aprendidas en la lucha aérea, y 
cómo éstas afectarían cualquier nuevo 
diseño de caza. Las palabras del aviador 
de la Armada suscitaron una acalorada 
discusión de abierta controversia. La 
Marina reiteró su necesidad del 12-Shi, 
subrayando que se debían cumplir las 
exigencias de rendimiento. Muchos in- 
genieros, claramente desanimados, de- 
clararon tajantemente que los requisi- 
tos eran imposibles. La Armada se negó 
a cambiar de postura. 

La delegación de Nakajima fijó clara- 
mente su posición. El nuevo caza, dije- 
ron, no se podía fabricar, y la compañía 
se retiraba del concurso. 

Así quedaba solo el equipo de Mitsu- 
bishi dirigido por Jiro Horikoshi. Ayu- 
dándole en su tarea estaban Yoshitoshi 
Sone y Teruo Tojo, para los cálculos 
matemáticos; Sone y Yoshio Yoshika- 
wa, para el trabajo estructural; Deni- 
chire Inouye y Shotaro Tanaka, para 
investigaciones sobre la instalación.del 
grupo motor; Yoshimi Hatakenaka, 
para el armamento y el equipo auxiliar, 
y Sadahiko Kato y Takeyoshi Moror, 
para el tren de aterrizaje y equipo afín. 

El nuevo caza se hallaba en las prime- 
ras congojas de su nacimiento. 

Para propulsar al nuevo avión, el 
equipo de Horikoshi eligió, como conse- 
cuencia de las exigencias de carga y po- 
tencia de la Armada, el motor Mitsu- 
bishi MK2 Zuisei 13, motor de catorce 
cilindros, radial, en doble plano, que 
producía un máximo de 875 caballos de 
fuerza (este motor sería designado pos- 
teriormente Ha.31/13). El grupo motor 
resultaba especialmente apropiado para 
el diseño del 12-Shi por su ligero peso y 
pequeño diámetro. Tras varias decisio- 
nes conflictivas, la Armada ordenó a 
Mitsubishi montar una hélice bipala 
Sumitomo-Hamilton, de velocidad 
constante, en el caza prototipo, enton- 
ces en construcción. La hélice de veloci- 
dad constante permitía al prototipo uti- 
lizar plenamente la potencia disponible 
del motor. 

Con la potencia limitada a un motor 
específico, la clave del rendimiento del 
caza residiría en la dirección del mínimo 
peso y la mínima resistencia al aire. 
«Ahorrar peso», ha dicho Horikoshi, «se 
convirtió en el objetivo individual más 
importante del proyecto. Al construir el 
ala como una sola pieza, eliminamos las 
uniones, habitualmente pesadas y vo- 
luminosas, entre las secciones interior y 
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exterior del plano, empleando sólo pe- 
queñas piezas para el encastre del ala 
en el fuselaje. Ganamos la batalla del 
peso merced al uso de un nuevo mate- 
rial: duraluminio extra-super «ESD», de 
Sumitomo, que iba en el recubrimiento 
de los largueros principales. Conexiones 
semipermanentes entre el ala y el fuse- 
laje nos permitían separar la parte tra- 
sera de éste soltando varias docenas de 
pernos... Al suprimir las grandes unio- 
nes de acero de aleación, generalmente 
complicadas, no sólo redujimos el peso 
total, sino que disminuimos el número 
de operaciones de forja y máquina en 
las cadenas de producción, 

. .Dediqué gran atención a reducir la 
resistencia al aire, y a depurar la estabi- 
lidad y la capacidad de control. A fin de 
conseguir una «plataforma de disparo» 
más estable para el cañón de veinte mi- 
límetros, amplió un poco más de lo 
normal la longitud del fuselaje. La cu- 
bierta de la cabina del piloto, de tipo 
burbuja y más elevada, proporcionaba 
excelente visibilidad... 

Una gran maniobrabilidad exigía una 
baja carga alar, y pensamos para el pro- 
totipo una cifra de casi diez kilos por pie 
cuadrado. Aunque esto traía aparejada 
la reducción de la velocidad horizontal y 
en picado, resultaba necesario incurrir 
en tales características insatisfactorias 
para atender las exigencias de la Ar- 
mada respecto a un pequeño radio de 
giro y una baja velocidad de aterrizaje y 
de despegue. Con el tiempo, la notable 
agilidad del caza en combate resultó ser 
su máxima ventaja; por otra parte, su 
incapacidad de picar a alta velocidad le 
perjudicaba en gran medida cuando en- 
tablaba combate con los más rápidos y 
pesados cazas norteamericanos... Pos- 
teriormente, se demostró el valor, una y 
otra vez, de la atención que prestába- 
mos a los más mínimos detalles aerodi- 
námicos. En una competición de rendi- 
miento con el «Oscar» del Ejército (Na- 
kajima Ki-44 Hayabusa), caza eq 'ipado 
con el mismo motor y una hélice de ve- 
locidad constante, el Cero lo aventajó 
en velocidad máxima, subida y picado y 
características generales de combate. El 
Cero pesaba más que el «Oscar» y lle- 
vaba una carga útil mayor.» 

Cosa extraña, el caza 12-Shi provocó 
una tempestad de controversias incluso 
cuando el prototipo estaba casi termi- 
nado. El debate se desencadenó sobre 
los méritos relativos exigidos en el fu- 
turo caza del Japón para uso naval. 
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El capitán de corbeta Minouru Genda, 
piloto muy respetado y con gran expe- 
riencia en combates aéreos en China, 
optó por la maniobrabilidad como re- 
quisito primario para el diseño del 12- 
Shi. Genda era algo más que un bri- 
llante jefe militar; notable piloto de 
acrobacia, había sido líder del famoso 
«Circo Genda», integrado por los cuatro: 
mejores aviadores del Japón en dicha 
especialidad. El mando naval japonés 
prestó gran atención a las conclusiones: 
de Genda y a lo que consideraba como 
los mejores requisitos para un nuevo ca- 
za. 


En el curso de una reunión crucial, 


que bien podía afectar el resultado final / 


del programa 12-Shi, Genda no dejó 
abrigar duda alguna respecto a sus pun- 
tos de vista. «En un caza», dijo, «espe- 
cialmente en uno embarcado, la carac- 
terística individual más importante es, 
en mi opinión, la capacidad del avión 
para participar con éxito en combates 
violentos y a corta distancia, a volun- 
tad. Evidentemente, la maniobrabilidad 
constituye el requisito de rendimiento 
más valioso, y deberíamos aceptar la 
pérdida correspondiente de velocidad y 
autonomía a fin de asegurar esa necesa- 
ria agilidad.» 

El capitán de corbeta Takeo Shibata 
se oponía completamente a los puntos 
de vista de Genda. Shibata, a la sazón 
piloto jefe de pruebas del Centro de Ae- 
ronáutica Naval, era también un magní- 
fico aviador y, debido a su especialidad, 
sus palabras tenían el mismo peso que 
las de Genda. 

«Los cazas japoneses», insistía Shiba- 
ta, «son indudablemente superiores, en 
cuanto a rendimiento en combates vio- 
lentos, a los mejores aviones de países 
extranjeros. Sin embargo, esta exce- 
lente maniobrabilidad no ha permitido 
que nuestros aviones de caza participa- 
ran en muchas acciones en las que se les 
necesitaba apremiantemente. Se re- 
quiere algo más que maniobrabilidad. 
Cometimos un grave error en la guerra 
aérea sobre China; juzgamos mal, a ve- 
ces desastrosamente, la capacidad del 
bombardero de ataque del Tipo 96, con 
base en tierra, para llevar a cabo incur- 
siones contra posiciones enemigas, con 
relativa impunidad. Dado que estos 
aparatos experimentaron pérdidas, mu- 
cho más importantes que las previstas, 
resulta claro que los bombarderos de- 
ben ir escoltados por cazas. 


Para dicho fin, necesitamos un caza 


monoplaza con alta velocidad y gran 
radio de acción. No creo que la res- 
puesta radique en grandes y pesados 
bimotores de escolta, como algunos han 
propuesto. Estos nunca serán suficien- 
tes. El caza de escolta debe ser tan veloz 
como sea posible, porque incluso el más 
pequeño margen de velocidad superior 
permitirá a nuestros aparatos perseguir 
y destruir a los aviones enemigos en re- 
tirada, Opino que una maniobrabilidad 
inadecuada puede compensarse en un 
caza por la mayor pericia de su piloto. 
Estoy totalmente convencido de que yo 
puedo adiestrar a nuestros pilotos de 
caza navales para que tengan una neta 
superioridad sobre sus oponentes, in- 
eluso con aviones de inferior radio de gi- 
ro. Pero les recuerdo que la velocidad 
máxima de un aeroplano se halla estric- 
tamente limitada por su grupo motor y 
por el diseño de aquél, y que aun el me- 
jor piloto no puede, por su pura habili- 
dad, hacer que un avión vuele más rá- 
pido de lo proyectado. Recíprocamente, 
en los combates violentos, una gran pe- 
ricia aviatoria puede dotar a nuestros 
hombres de una clara superioridad, lo 
que compensa fácilmente la falta de 
maniobrabilidad. 

Como piloto jefe de pruebas del Cen- 
tro de Aeronáutica Naval, insisto en que 
se debe dar prioridad a la velocidad y la 
autonomía sobre el rendimiento en los 
combates violentos.» 

El grupo asistente a la conferencia 
quedó hondamente dividida por los 
opuestos puntos de vista de Genda y 
Shibata. Lo que complicó aún más la 
discusión fue que los dos eran grandes 
amigos, sinceros en sus opiniones y sólo 
pensaban en el mejor interés del Japón. 
No se trataba de cuestiones personales. 
Otro problema que afectaba las delibe- 
raciones residía en el hecho de que no 
existía un solo jefe de empleo superior a 
los de Genda y Shibata que tuviera la 
experiencia necesaria para llegar a una 
decisión que no sólo sería la adecuada, 
sino también técnicamente exacta en 
cuanto a los términos de las cuestiones 
que se debatían. 

Durante horas, los delegados militares 
y navales se esforzaron por evitar un ca- 
llejón sin salida; como puso de relieve 
Masatake Okumiya, todos sabían que, 
de manera obvia, alguien tenía que to- 
mar una decisión, porque el trabajo en 
el caza A6M-12-Shi no se podía demorar 
hasta que se resolviera el asunto a satis- 
facción de todos los implicados. 


«.. En la época de la conferencia, yO 
participé en las discusiones tanto como 
oficial de división de las fuerzas de 
bombarderos en picado del Cuerpo Aé- 
reo de Yokosuka cuando en calidad de 
miembro del Comité de Lecciones del 
Combate. La conferencia suspendió sus 
sesiones, buscando aún una decisión 
normativa y clara sobre el avión de ca- 
za, y el equipo de ingenieros de Mitsu- 
bishi volvió a sus tareas más decidido 
que nunca a producir un caza que satis- 
faciera a todas las partes interesadas.» 

El ASM se acercó peligrosamente a la 
extinción en las semanas siguientes. Los 
resultados de estudios intensivos, inte- 
rrogatorio de pilotos, evaluación de in- 
formes de combate y extrapolación de 
las futuras necesidades de la lucha en el 
aire fueron presentados a Mitsubishi en 
forma de golpe demoledor, 

La mayoría de los pilotos implicados 
—cuya postura contaba con el apoyo del 
alto mando naval- optaron por la ma- 
niobrabilidad como requisito primario 
en un nuevo caza. Lo que molestaba tan 
profundamente al equipo de Horikoshi 
era que había que conseguir la manio- 
brabilidad a cualquier precio, práctica- 
mente. Las nuevas normas básicas de 
rendimiento exigían una duración de 
vuelo de sólo hora y media de combate 
a plena potencia, para regresar luego a 
la base. Esto negaba casi por entero la 
intención de Horikoshi de construir un 
caza que pudiera volar prácticamente a 
cualquier parte en que las fuerzas japo- 
nesas entraran en acción. Aún más 
asombrosa resultaba la abrumadora de- 
cisión de abandonar el cañón de veinte 
milímetros que Horikoshi había pen- 
sado para el 12-Shi, cuyo prototipo se 
hallaba incluso a punto de ser termina- 
do. Los pilotos nipones, acostumbrados 
a la lucha a corta distancia, insistían en 
que el fuego de ametralladora era más 
que efectivo para sus necesidades en el 
combate violento. 

«Estas opiniones», explicaba Okumi- 
ya, «apoyadas por el Cuerpo Aéreo Ex- 
perimental de Yokosuka, diferían gran- 
demente de la actitud que prevalecía en 
la Armada durante aquel tiempo, 
cuando se concibió el primer A6M (12- 
Shi). Los informes sólo podían tomarse 
como expresión del desagrado del 
cuerpo operativo por el caza en embrión 
12-Shi, cuyas ventajas principales eran 
el largo radio de acción y el cañón de 
veinte milímetros. Los altos jefes del 
Centro de Aeronáutica y de la oficina 
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Arriba: La primera variante de producción en gran escala del Cero: el ASM2. Abajo: 
El modelo AGMS5 del Cero, la variante más numerosa. 


del ramo consideraron así necesario un 
examen crítico de todo el programa 12- 
Shi, y la oficina pidió a Jiro Horikoshi 
que presentara lo más pronto posible el 
diseño básico y los cálculos de rendi- 
miento del *caza embarcado ligero' que 
cumpla las exigencias del 12% Cuerpo 
Aére0.» 

Horikoshi ocultó su irritación por tales 
demandas. Pero presentadas, como lo 
eran, con toda buena fe por la oficina, y 
representando el punto de vista al que 
habían llegado en conclusión la mayoría 
de los pilotos de caza y los jefes de avia- 
ción de mayor experiencia, las atendió de 
inmediato, convencido de que él y su 
equipo estaban aún en el verdadero ca- 
mino, y de que su diseño original del 
12-SMHI representaba el mejor ca- 
za posible del mundo. 


Jiro cumplió las peticiones que le pre- 
sentaron; pero, una vez que completó 
los estudios sobre el nuevo caza, y se 
aceptaron sus cálculos originales, se 
sintió seguro. Ahora tenía hechos con- 
eretos con los que apoyar sus convic- 
ciones por encima de toda duda. Hori- 
koshi sometió a la consideración de la 
Armada las previsiones del proyecto del 
nuevo avión, y en términos incisivos 
demostró, de manera irrebatible, que el 
diseño original del 12-Shi, en el que él y 
sus colaboradores habían trabajado por 
algún tiempo, seguía siendo superior al 
caza solicitado por la oficina, 


De manera específica, Horikoshi de- 
claró tajantemente, según Okumiya, 
«que el aparato, como el solicitado por 
el 120 Cuerpo Aéreo, no lograría igualar 
la eficacia general del avión ya en cons- 
trucción. La actitud de la Marina titu- 
beó ante la inflexible postura de Hori- 
koshi. Por último, sometida también a 
la presión de todo el equipo de proyec- 
tistas aeronáuticos de Mitsubishi que se 
hallaba de completo acuerdo con su je- 
fe, la Armada cedió y, una vez más, 
prestó completo apoyo al diseño del 
12-Shis., 

El avión que estaba destinado a ser 
uno de los mejores cazas del mundo ha- 
bía sobrevivido al primer golpe, incluso 
aunque aún se hallaba tomando forma 
en el piso dela fábrica Mitsubishi 

El 16 de marzo de 1939, el «Prototipo 
número 1» del proyecto de caza 12-Shi 
aparecía terminado en la planta de la 
Mitsubishi en Nagoya. Comenzaba en- 
tonces la larga serie de pruebas enca- 
minadas a experimentar el verdadero 


rendimiento del aparato. Previstas en 
primer término para el 18 de marzo es- 
taban las pruebas iniciales de motor. 
«Los ingenieros se mostraban exultas 
tes», declara el informe oficial. «El mo- 
tor y sus componentes auxiliares, todos 
los instrumentos, válvulas, interrupto- 
res, hélice y otro equipo funcionaron a 
la perfección». 

Al día siguiente, 19 de marzo, Hori- 
koshi ordenó que el prototipo del 12-Shi 
fuera trasladado desde la fábrica de Na- 
goya al campo de pruebas del aeró- 
dromo de Kagamigahara, a cuarenta ki- 
lómetros de distancia. Como conse- 
cuencia de la deficiente planificación 
por parte de la Mitsubishi y de la Arma- 
da, la fábrica de Nagoya ¡carecía sí- 
quiera de una simple pista para opera- 
ciones de vuelo! 

«El traslado», señala Okumiya, «re- 
sultó ridículo», Y así era, ya que el 
nuevo y esbelto caza fue sujeto con una 
soga a una lenta y engorrosa carreta de 
bueyes. El equipo de proyectistas de 
Mitsubishi no pudo ocultar su frustra- 
ción al ver que su brillante avión avan- 
zaba entre crujidos a la pista de vuelo 
militar. 

Extensas pruebas terrestres en Ka- 
gamigahara descubrieron pequeños 
problemas de equipo que se corrigieron 
Tápidamente. Horikoshi anunció que el 
caza estaba listo para la experimenta- 
ción en vuelo, la más decisiva. 

Jiro Horikoshi eligió personalmente el 
piloto de pruebas para este vuelo, el he- 
cho más crítico en la carrera del diseña- 
dor. Katsuzo Shima fue calificado por 
Horikoshi_de «notable y capacitado 
aviador». El piloto de pruebas de Mit- 
subishi era un especialista de la Armada 
que, después de retirarse, había traba- 
jado para la División de Vuelos Experi- 
mentales del Centro de Aeronáutica 
Naval. En 1938, la Mitsubishi Industria 
Pesada, Ltd., le contrató como piloto 
de pruebas, siendo luego promovido a 
jefe de experiencias de dicho tipo. 

Como se especificaba en las previsio- 
nes para la prueba, el prototipo del caza 
12-Shi iba a realizar su vuelo inicial con 
sólo la mitad de su capacidad normal de 
combustible y aceite. Para impedir 
cualquier inesperado problema, Hiro- 
koshi ordenó bloquear el tren de aterri- 
zaje en la posición de «bajado». Al des- 
pegue, el 12-Shi pesaba 1.986 kilos. 

Masatake Okumiya registró así los 
acontecimientos del día: 

«Al acercarse el momento del primer 
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Mitsubishi A6M5: Nótese el pio y aerodinámico carenado del motor en estrella y los 
conductos de eyección de 'es, empleados por primera vez en el Cero en su versión 
A6MS5. También es notable la cubierta de la cabina que proporciona una visión total, la 
pureza del diseño general posibilidad de llevar un depósito auxiliar de combustible 
debajo del fuselaje, característica que ya tenía el aparato desde las primeras fases del 
proyecto, antes de la guerra. El anillo blanco en torno al Hinomaru (el disco rojo que era 
la insignia nacional del Japón) indica que este avión entró en acción en julio de 1943 
como muy pronto. La limpieza general de líneas del caza se pone en reliveve en esta 
vista de él con el tren de aterrizaje replegado. 
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Mitsubishi ASMS (vista superior): Notable en esta vista es la cubierta de la cabina, de 
visión total, que permitia al piloto ver al frente, por encima del morro, y también ligera- 
mente hacia abajo. bién se aprecia la instalación excepcionalmente limpia del 
grupo motor en estrella, básicamente voluminoso, que en nada perturba las líneas es- 
beltas y ahusadas del fuselaje. 
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Mitsubishi AGMS (vista inferior): La vista desde este ángulo indica claramente algunas 
de las razones de la extraordinaria maniobrabilidad del Cero: el corto fuselaje y la ge- 
nerosa superficie alar, con alerones de |: nvergadura y puras líneas. La parte tra- 
sera del fuselaje se podía haber acortado un poco, pero el proyectista decidió conser- 
varla así para mejorar las cualidades aerodinámicas del caza como plataforma de tiro. 
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vuelo, toda la actividad aérea sobre el 
aeródromo y sus proximidades quedó 
suspendida. El personal de tierra sacó el 
avión del hangar, y el ingeniero Kuma- 
taro Takenaka subió a la cabina. Puso 
en marcha el motor; las aspas de la hé- 
lice giraron lentamente, luego más y 
más deprisa hasta que el rugido del mo- 
tor resonó en todo el campo. Takenaka 
abrió gradualmente el mando de gases, 
y después aumentó y disminuyó alter- 
hativamente el régimen del motor. Es- 
tudió cuidadosamente el comporta- 
miento de éste, los instrumentos, los 
-mandos del grupo motor y el sistema de 
control primario. Todo marchaba per- 
fectamente. 

Con su traje de vuelo y su parac; aídas, 
Katsumo Shima subió al avión y repi- 
tió la inspección del motor, la prueba de 
potencia y el control primario. Los nu- 
merosos observadores que había en el 
campo miraban en silencio, y casi se oyó 
un suspiro de alivio en masa cuando 
Shima, evidentemente satisfecho, alzó 
la cabeza tras el examen del tablero de 
instrumentos. Levantó la mano iz- 
quierda y la movió rápidamente de lado 
a lado, para indicar al personal de tierra 
que estaba dispuesto para la primera 
prueba. Los mecánicos quitaron los cal- 
zos, y lentamente, por primera vez, el 
nuevo avión avanzó por sus propios 
medios. 

Muchos ojos siguieron ansiosamente 
el suave movimiento del caza mientras 
rodaba por el césped. El inerte metal es- 
taba ahora vivo y, si todo seguía mar- 
chando bien, pronto se lanzaría al aire. 

Shima empezó sus pruebas de roda- 
dura a las cuatro y media. Hizo correr al 
caza, redujo mucho la velocidad y luego 
se lanzó velozmente por el campo. Giró 
a la izquierda y a la derecha, y llevó a 
cabo paradas graduales y súbitas utili- 
zando los frenos. Durante dichas prue- 
bas, Shiba observaba continuamente el 
comportamiento de los distintos man- 
dos del motor y del vuelo. 

El piloto volvió a la línea de partida, 
donde los mecánicos y el equipo de pro- 
yectistas aguardaban ávidamente sus 
informes. Los frenos no habían respon- 
dido a satisfacción de Shima, y el per- 
sonal de tierra hizo los arreglos pertl- 
nentes. De nuevo volvió el avión a las 
pruebas de rodaduras, pasándolas per- 
fectamente esta vez. 

El caza estaba listo para el despegue. 
Exactamente a las cinco y media de la 
tarde, se lanzó desde el extremo Este de 
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la pista con una súbita explosión del 
motor. Todos tenían fijada su atención 
en el aparato plateado que aceleraba 
por la pista. Se levantó la cola, y el 
avión rodó sobre las ruedas principales. 
De pronto, pareció que respingaba lige- 
ramente, y al momento siguiente el caza 
fotaba en el aire. La multitud de espec- 
tadores dejó escapar su retenido aliento, 
y la nave de plata se elevó justo por en- 
cima del terreno. 

Shima hizo volar al caza en una tra- 
yectoría recta y nivelada, manteniendo 
“ina altura de diez metros para una dis- 
tancia de medio kilómetro. Suavemen- 
te, hizo descender al aparato y tomó tie- 
rra, deteniendo el avión con la mayor 
delicadeza. Dio la vuelta y rodó hacía la 
línea de partida. 

El primer vuelo-salto de pruebas de la 
compañía tuvo éxito. Los proyectistas 
se felicitaban mutua y jubilosamente, y 
los observadores se sintieron contagia- 
dos por la alegría del momento. Se ha- 
bía soplado un hálito de vida en la cria- 
tura de Horikoshi, y Shima fue acla- 
mado entusiásticamente por su actua- 


ción. 

Aquel corto vuelo reveló algunos de- 
fectos de menor importancia. Los fre- 
nos, especialmente, se mostraron inade- 
cuados, sobre todo el de la rueda iz- 
quierda, que dio preocupaciones al pi- 
loto en el aterrizaje. La temperatura del 
aciete durante el breve salto superó su 
cota normal de funcionamiento. Por lo, 
demás, el avión se comportó perfec- 
tamente, y la experiencia se calificó de 
éxito completo.» 

A partir de dicho momento, los acon- 


Mitsubishi AGM5 (vista frontal): Este es quizá mejor ángulo para apreciar la soberbia 
economía de diseño puesta de relieve en el Cero. 


tecimientos se desarrollaron rápida- 
mente. El 12-Shi mostraba tendencia a 
vibrar por encima de todos los cálculos; 
el problema desapareció cuando una hé- 
lice tripala reemplazó a la original de 
dos palas instalada en el prototipo. Tras 
una serie de pruebas de vuelo más seve- 
ras, la Armada aceptó oficialmente, el 
14 de septiembre de 1939, el Mitsubishi 
12-Shi, al que aplicó la designación mili- 
tar de Caza Embarcado A6M1 Tipo 0. 
Para el 18 de octubre, un segundo pro- 
totipo había pasado las pruebas de 
aceptación de Mitsubishi y fue entre- 
gado a la Marina; el 25 del mismo mes, 
este aparato recibió también la acepta- 
ción oficial como el segundo caza ASM1. 
Ambos prototipos llevaban dos ametra- 
lladoras de 7'7 milímetros encima del 
motor, disparando a través del giro de la 
hélice, así como un cañón de veinte mi- 
límetros en cada ala, que tiraban por 
fuera del disco de la hélice. 

El tercer avión salido de la cadena de 
montaje se denominó A6M2 y llevaba 
un motor nuevo: el Nakajima NKIC Sa- 
kae 12, de 950 caballos. Con el nuevo 
grupo propulsor radial de catorce cilin- 
dros en dos planos, sólo un poco más 
pesado que el original, el A6M2 pasó con 
amplio margen la barrera de las cifras 
de rendimiento que sólo unos meses 
atrás se habían considerado imposibles. 

Las constantes pruebas con los proto- 
tipos revelaron aún pequeñas difículta- 
des del aparato, problemas que en modo 
alguno podían calificarse de inespera- 
dos en un diseño de caza tan drástica- 
mente distinto de todo lo que se había 
producido anteriormente en el Japón O, 


a este respecto, en cualquier parte del 
mundo. Las deficiencias de estabilidad 
dieron como resultado la modificación 
del sistema de gobierno, tras lo cual los 
pilotos informaron que la máquina era 
una «auténtica delicia» de pilotar. Se 
modificaron los sistemas de frenos y del 
tren de aterrizaje para hacerlos más 
confiables. Y también los alerones para 
aumentar la respuesta de viraje a baja 
velocidad. A medida que continuaban 
las pruebas, se hicieron más compara- 
clones contra cazas extranjeros, espe- 
cialmente el Heinkel He-112 (He-100), el 
Seversky P-35 y el Chance-Vought 
V-143. Los resultados quedaron abru- 
'madoramente a favor del A6MI, el cual, 
según señalaron los pilotos de pruebas, 
superaba por un amplio margen a cual- 
quier otro avión en maniobrabilidad y 
capacidad de gobierno. 

Entonces, el 11 de marzo de 1940, so- 
brevino el desastre. Con el piloto de 
pruebas Okuyama a los mandos en un 
vuelo desde el aeródromo de Oppama, 
el segundo A6MI se desintegró en el ai- 
re, causando la muerte de su piloto. 

Los informes de los testigos presencia- 
les señalaron que el avión se había de- 
sintegrado durante un picado muy pro- 
nunciado. «Okuyama picó por primera 
vez desde una altura de unos mil me- 
tros», indicaba el informe, «y recogió fe- 
lizmente el picado a quinientos metros. 
Subió luego a 1.500 metros y entró en su 
segundo Picado, con un ángulo de unos 
cincuenta grados. El avión había ba- 
jado unos 450 metros cuando, súbita- 
mente, se oyó un fuerte sonido en el mo- 
tor. No vimos ningún indicio de que 
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Una fila de los primeros tipos del Cero 
con armamento más pesado: el A6M5c. 


Okuyama recogiera el picado; casi in- 
mediatamente después del rugido del 
motor escuchamos una súbita explo- 
sión. El aparato se desintegró al instan- 
te, y sus restos cayeron al suelo disper- 
sos. Apenas se había lanzado el piloto 
(es más que probable, sin embargo, que 
resultara muerto a causa de la explo- 
sión que lanzó su cuerpo fuera del 
avióm), se abrió el paracaídas. A unos 
trescientos metros de altitud sobre el 
nivel del mar, el cuerpo del aviador se 
separó del paracaídas y se precipitó al 
agua. Creemos que Okuyama murió en 
la explosión, y que el paracaídas se 
abrió accidentalmente». 

Nadie supo nunca con exactitud qué 
era lo que había fallado. Okuyama es- 
taba muerto; el caza, hecho pedazos. 
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Tras una investigación exhaustiva, in- 
cluidas pruebas en el túnel aerodinámi- 
co, la Armada llegó a la jente con= 
clusión: 

esumiblemente, la masa de equili- 
brio estático del timón de altura falló 
antes del accidente; creemos que las 
cargas de choque ejercidas sobre el 
avión en las tomas de tierra causaron; 
esta ruptura. Cuando el aparato co- 
menzó el picado y aceleró, es posible; 
que comenzara el aleteo del timón, 
dando lugar a importantes vibracion: 
en todo el avión que llevaron a la desin- 
tegración completa.» 

El accidente, que, en opinión de los 
ingenieros, se llegó a identificar con; 
exactitud, sólo supuso una demora; 
temporal en el desarrollo del nuevo; 
avión como máquina operativa. En la: 
Mitsubishi se advirtió incluso un ímpetu: 
mayor cuando las pérdidas de bombar= 


deros en China comenzaron a aumentar 
otra vez, al penetrar más profunda- 
mente los japoneses en territorio ene- 
migo, donde no podían contar con la de- 
fensa de los cazas de escolta. 

Los pilotos de caza que servían en 
China enviaron a su país peticiones ur- 
gentes del nuevo Mitusbishi, de cuyas 
características habían oído hablar tan- 
to. «El notable rendimiento del aparato 
llenaba de entusiasmo a los aviadores», 
hacía notar Okumiya, «los cuales anhe- 
laban medir sus fuerzas contra los cazas 
enemigos. Los grupos operativos esta- 
ban dispuestos a recibir el citado avión 
tan pronto como se corrigiera la causa 
específica de la destrucción del segundo 
prototipo. Creían que podrían solucio- 
nar cualquier posterior dificultad que el 
aparato pudiera presentar; y declaraban 
también que los defectos eran una cues- 
lión secundaria si la Armada garanti- 


zaba la anunciada velocidad y autono- 
mía del caza A6M2». 

Corrió el entusiasmo entre las unid: 
des de pilotos e ingenieros que trabaja- 
ban en el nuevo avión. El programa de 
desarrollo continuó como estaba previs- 
to: día y noche, siete días por semana. 


Crisol 


Se lanzaba cualquier caza disponible al 
acelerado programa de pruebas. Pilotos 
de la Mitsubishi y la Armada castigaban 
al aparato con series de maniobras des- 
tinadas a someter a la nueva máquina a 
los más severos esfuerzos del vuelo 
acrobático, la misma clase de manio- 
bras que podían tener que realizar en 
combate, Tan pronto como se modifica- 
ron los timones de altura en todos los 
aviones A6M y se hicieron otros cam- 
bios, como determinaba el plan de ex- 
perimentación, la Armada lanzó los 
modelos a una serie de pruebas de com- 
bate simulados. Entre el 10 y el 24 de 
junio de 1940, el teniente de navío Shi- 
mokawa y sus pilotos del Cuerpo Aéreo 
de Yokosuka llevaron a cabo unas expe- 
riencias de armamento con el cañón de 
veinte milímetros, en el curso de las 
cuales, bajo diferentes tensiones de vue- 
lo, dispararon 2.396 proyectiles explosi- 
vos. Los aviadores hacían fuego con el 
cañón en distintas posiciones de vuelo, 
incluso en apretados virajes, con un fac- 
tor de aceleración hasta de 5G (cinco 
veces la gravedad). Dieron vueltas en 
descenso con cargas alares hasta de 
5'5G, en rizos con el mismo factor, en 
vuelo horizontal en picado y subiendo. 
En todas las maniobras, se disparó el 
cañón para someter el ala a cargas bru- 
tales. Los sistemas principales pasaron 
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perfectamente todas las pruebas, pero 
Mitsubishi decidió modificar el expulsor 
de casquillos y cinta del arma para au- 
mentar su confiabilidad. 

Los pilotos pasaron rápidamente a las 
pruebas a gran altura, la primera de las 
cuales se hizo el 25 de junio. El cuarto 
prototipo (a pesar de la falta de presión 
adecuada del combustible) subió a seis 
mil metros en nueve minutos y diecio- 
cho segundos; a ocho mil, en catorce 
minutos y treinta segundos, y a diez mil, 
en veintiocho minutos y siete segundos. 
A 10.300 metros, tras 34 minutos y vein- 
ticinco segundos de subida ininterrum- 
pida, el piloto se dirigió a tierra. Luego: 
se quejó de que, a plena potencia del 
motor, podía haber subido más. Los in- 
genieros descubrieron que el problema: 
se derivaba de la excesiva evaporación: 
del combustible (obstrucción por vapo- 
res) que bloqueaba la tubería de alimen- 
tación y reducía la fuerza del grupo mo- 
tor. El cambio del combustible a uno; 
especial de 92 grados de octanaje ell- 
minó el problema. 

Las pruebas aceleradas de vuelos €: 
ingeniería mecánica se completaron! 
para el 15 dejulio, y la Armada japonesa: 
decidió que era hora de tirar la tradición 
por la ventana. Las muchas modifica- 
ciones que aún había que hacer requeri- 
rían el paso de varios meses antes de; 


o 
A 


que la máquina pudiera ser aceptada 
oficialmente como avión operativo, o en 
servicio. Pero seguir la rutina estable- 
cida retrasaría el envío del caza a China, 
y las peticiones del nuevo aparato se 
hacían más insistentes a cada semana 
que pasaba. El 21 de julio de 1940, la 
Marina demostró de qué modo acogió 
las peticiones expresadas. 

Dos escuadrillas de caza (Hikotais) de 
reciente organización, con quince avio- 
nes A6M2 de preproducción bajo el 
mando de los tenientes de navío Ta- 
motsu Yokoyama y Saburo Shindo, sa- 
lieron del Japón para el continente asiá- 
tico. Dos bombarderos Mitsubishi G3M 
(Tipo 96) «Nell» actuaron como nodrizas 
de navegación durante la larga misión 
de desplazamiento. Precediendo a los 
cazas iba un equipo de ingeniería y 
mantenimiento. Cuando éste llegó a 
Hankow, comenzó inmediatamente a 
adiestrar mecánicos y a establecer de- 
pósitos de piezas de repuesto y otras fa- 
cilidades para el nuevo avión A6M2. 

El gran riesgo que se aceptaba se 
puede entender mejor si pensamos que 
los nuevos motores aún no funcionaban 
a plena satisfacción de la Armada. El 
Sakae 12 experimentaba un excesivo 
aumento de temperatura en los cilin- 
ros; afortunadamente, los mecánicos 
de Hankow fueron capaces, casi inme- 


"Claudes' y Ceros en la fábrica de Mitsu- 
bishi en Nagoya. 


diatamente, de eliminar el problema. 
Los pilotos dieron cuenta de dificulta- 
des en cuanto a soltar el depósito auxi- 
líar de combustible sujeto debajo de la 
panza del avión, sobre todo cuando se 
volaba a más de 330 kilómetros por ho- 
ra. «Los veteranos», informaba Okumi- 
ya, «consideraban esto como de rendi- 
miento secundario, ya que pensaban 
que su superior habilidad y las excelen- 
tes características de los aviones com- 
pensarían la desventaja de luchar con el 
depósito aún adherido». 

'Tan pronto como llegaron a China, los 
pilotos de los A6M2 realizaron vuelos 
de familiarización y atendieron la ejecu- 
ción de las pequeñas modificaciones re- 
queridas, 

El último día de julio de 1940, la Ar- 
mada adoptó oficialmente el proyecto 
12-Shi como avión para prestar servicio 
regular, y, en conmemoración del año 
2600 japonés (1940 de la era cristiana), 
designó a la nueva máquina como Caza 
Embarcado A6M2 Tipo o Modelo 11, 

El Cero era ya realidad. 

Un piloto de caza nipón describe así 
su reacción inicial al Cero: 

«Estaba expuesto a una tremenda 
sorpresa. Vi en el aeródromo extraños 
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cazas nuevos, tan distintos del familiar 
A5M «Claude» como la noche del día. 
Eran éstos los nuevos Mitsubishi Cero, 
esbeltos y modernos. El Cero me entu- 
slasmaba como nada lo había hecho 
hasta entonces. Ineluso en el suelo, te- 
nía las líneas más limpias que yo había 
visto nunca en un avión, Teníamos 
ahora cabinas cerradas, un motor po- 
tente y tren de aterrizaje retráctil. En 
vez de sólo dos ametralladoras, estába- 
mos armados con dos ametralladoras y 
dos cañones de veinte milímetros. 

El Cero tenía casi el doble de veloci- 
dad y autonomía que el «Claude», y ha- 
cerlo volar constituía un verdadero sue- 
ño. El aparato era el más sensible que 
yo había pilotado jamás, e incluso la 
más ligera presión de los dedos susci- 
taba una inmediata respuesta. Apenas 
podíamos esperar a enfrentarnos al 
enemigo en este nuevo y notable avión». 

Dieciséis meses antes del ataque a 
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Pearl Harbour, el caza Cero llevó a cabo 
su primera misión de combate. Era el 19! 
de agosto de 1940. Pero las esperanzas 
japonesas de bautismo de fuego dell 
nuevo Cero no llegaron a materializarse, 

El enemigo rehusaba luchar. 

Ese día, el teniente de navío Tamotsu: 
Yokoyama encabezó una formación de 
escolta de doce Ceros, que protegían 4: 
unos cincuenta borabarderos, en un 
ataque contra Chungking. No hubo: 
oposición. 

Al día siguiente, 20 de agosto, el te- 
niente de navío Saburo Shindo llevó a 
cabo una misión idéntica: doce Ceros 
escoltando a cincuenta bombarderos 
contra la misma ciudad. Pese al hecho 
de que, en dos días sucesivos, los avio-: 


nes de bombardeo nipones habían sem-* 


brado la destrucción en sus objetivos, 
los cazas chinos seguían negándose 2: 
defender la ciudad. 

Los jefes militares en el Japón se mos»: 


traban extremadamente entusiastas 
acerca de las dos primeras misiones. 
Aunque, de hecho, no se había enta- 
blado combate, los Ceros armaban una 
verdadera revolución en las operaciones 
de caza. Un total de veinticuatro nuevos 
aviones habían volado 1.850 kilómetros 
sin escala -ida y vuelta-, hazaña consi- 
derada como imposible por ingenieros 
europeos y norteamericanos. 

Pasaron tres semanas sin que tuviera 
lugar otra acción. El 12 de septiembre, 
doce Ceros de escolta aparecieron en 
Chungking, tejiendo lentamente sus pa- 
sadas sobre aviones de bombardeo que 
lanzaron sus explosivos con metódica 
precisión. Y de nuevo, por tercera vez, 
los cazas chinos no se presentaron. En 
esta ocasión, los japoneses estaban de- 
cididos a sacar a los zánganos de su 
avispero. Los Ceros se precipitaron 
desde su altitud de escolta y ametralla- 
ron aeródromos e instalaciones en tie- 


Escoltados por los primeros Ceros, los 
bombarderos japoneses causaron gran- 
des pérdidas y daños en las ciudades 
chinas, como aquí en una calle de 
Chunghking. 


rra. Estaban, literalmente, provocando 

al enemigo a combatir. Los chinos toda- 

e rehusaban ser sacados de sus casi- 
las. 

Un día después, volvieron trece Ceros 
con sus bombarderos, y de nuevo los 
chinos se dejaron matar mientras los 
aviones de bombardeo castigaban 
destruían sus objetivos. Los pilotos de 
los Ceros utilizaban todos los trucos que 
conocían para atraer al enemigo a la lu- 
cha. Una vez terminadas las pasadas de 
los bombarderos, las formaciones japo- 
nesas maniobraron para abandonar la 
zona. Largos minutos después, crepita- 
ban las llamas en la ciudad y se alzaban 
columnas de humo a gran altura; un 
avión de reconocimiento nipón apareció 
sobre la ciudad, muy por encima del al- 
cance visual, La tripulación japonesa 
observó la zona con prismáticos. Uno de 
los tripulantes hizo una señal y cogió el 
micrófono de su radio. Momentos des- 
pués, los pilotos de los Ceros recibieron 
las noticias que esperaban: cazas chinos 
volaban sobre la ciudad, disponiéndose 
a tomar tierra en sus campos respecti- 
vos. Inmediatamente, los nuevos avio- 
nes japoneses volvieron hacia Chung- 
king, ganando altura. Llegaron sobre la 
ciudad con el sol directamente detrás de 
ellos, en clásica posición de asalto 

Y atacaron. Trece Ceros salieron del 
lado del sol en largos y sesgados picados 
para golpear a los chinos como un muro 
de ladrillo que se desplomara. Veinti- 
siete cazas rusos, una mezcla de bipla- 
nos Polikarpov 1-15 y monoplanos 1-16 
(éstos eran considerablemente más rá- 
pidos que los antiguos «Claudes», pero 
menos veloces que los Ceros), se arremo- 
linaban confusos y aterrorizados, con 
sus pilotos chinos impotentes ante el es- 
tremecedor ataque. 

En una violenta lucha que duró 
treinta minutos, los pilotos de los Ceros 
destrozaron al enemigo. La acción ter- 
minó con todos los cazas chinos derri- 
bados, pasmoso testimonio de la cali- 
dad del Cero y de la habilidad de sus 
tripulantes. 

Ningún caza japonés se perdió. 

El oficial Koshiro Yamashita se con- 
virtió de la noche a la mañana en héroe 
nacional del Japón. En el combate aé- 
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ses en el teatro de guerra chino: Biplana 
¡ón rusa. Derecha: Dos de los tipos de 
ro: el bombardero en picado Aichi D3A 


Arriba y abajo: La oposición a los cazas japones: 
1-153 y monoplano 1-16 Polikarpov, de fabricaci 
aviones ofensivos nipones escoltados por el Ce 
Val' y el avión torpedero Nakajima B5N 'Kate". 


reo, las ametralladoras y cañones de su 
avión borraron del espacio a cineo cazas 
enemigos, dándole la categoría de «as» 
en un solo encuentro. Aunque los japo- 
neses habían abatido todos los aviones 
“adversarios que vieron, los pilotos de los 
Ceros se encontraron con que sólo po- 
dían reclamar el derribo de veintidós 
aparatos entre todos. Dos de los cazas 
rusos entraron en colisión durante el 
combate y se precipitaron en la falda de 
úna montaña. Tres más quedaron fuera 
de acción cuando sus pilotos -no a con- 
secuencia de ataque, sino por derrum- 
bamiento del valor- los abandonaron 
presa del pánico. 

Ateniéndose al viejo adagio de no ma- 
jar en hierro frío, una importante fuerza 
de bombarderos en picado Aichi 99 
«Val» voló aquella misma tarde, sin es- 
colta de cazas desde la base aérea de 
Ichang para volver a atacar Chungking. 
No encontraron oposición de la caza 
enemiga. Dos días después, el 15 de sep- 
tiembre, bombarderos «Kate» causaron 
tremendos daños en la ciudad. Y de 
nuevo no se intentó poner coto a los in- 
vasores japoneses. 

Los japoneses siguieron en sus trece, 
con el propósito de atacar al enemigo 
dondequiera que lo encontraran. El 4de 
octubre, ocho Ceros escoltaron a veinti- 
siete bombarderos en una incursión A 
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gran distancia contra Chengtu, en la 
provincia de Szechwan, en un esfuerzo 
de levantar la caza china de su base aé- 
rea principal. Los chinos rehusaron. 
nuevamente abandonar el suelo. Los pi- 
lotos de los Ceros, sabedores de que sus 
adversarios no esperarían demora al- 
guna de los cazas japoneses a tan gran 
distancia de sus bases, dieron un amplio 
rodeo en torno al objetivo, se deslizaron 
por entre las nubes e hicieron acto de 
presencia ante los descuidados pilotos 
chinos que volaban desde el aeródromo 
de Taipingssu. Antes de que sus asom- 
brados adversarios pudieran dispersar- 
se, los japoneses, sin sufrir pérdida al- 
guna, incendiaron y derribaron cinco 
cazas y un bombardero rusos. 

La victoria adquirió una importancia 
aún mayor cuando un avión de recono- 
cimiento obtuvo pruebas fotográficas de 
diecinueve aparatos inutilizados en tie- 
rra, máquinas ametralladas e incendia- 
das por los Ceros. 

Este era el patrón que se seguía siem- 
pre que los nuevos cazas japoneses apa- 
recían en China. Se producía un breve y 
violento encuentro con los Ceros. los 
chinos sufrían grandes pérdidas y de 
ello se derivaba una absoluta superiori- 
dad aérea de los japoneses. Refiriéndose 
a las acciones de dichos cazas en ochu-, 
bre, Masatake Okumiya hacía notar, 


que, como «consecuencia de tales ata- 
ques, se había roto la columna vertebral 
del poderío chino en el aire en las zonas 
de Chungking y Changtu. Semanas 
después de dichas acciones, los cielos de 
ambas ciudades aparecían notoria- 
mente libres de aviones enemigos» 

A finales de 1940, los japoneses, en el 
curso de la presentación de su nuevo 
caza, habían situado 153 Ceros sobre ob- 
jetivos adversarios. En combates aéreos 
se abatieron 59 aviones chinos, y 42 más 
fueron destruidos en pasadas de ame- 
trallamiento. Ceros perdidos en acción: 
ninguno. 

En los primeros meses de 1941, una 
pequeña fuerza de cazas Cero llevó el 
peso de la ofensiva aérea contra China. 
El patrón general de combate no expe- 
rimentó cambios. Lentamente, los chi- 
nos cubrieron sus pérdidas en aviones 
de interceptación, y lanzaron luego fuer- 
tes efectivos de este tipo contra los ja- 
poneses. Pero el patrón continuaba 
Sens sé el mismo, y los Ceros destrozaron 

uier nueva fu: y 

e ierza desplegada con: 

El 14 de marzo de 1941, veinticuatro 

cazas chinos cayeron de los cielos sobre 

Chengtu, incendiados o simplemente 

abatidos. De nuevo salieron indemnes 
los Ceros de la importante acción. 

Hasta el 20 de mayo no perdieron los 


Personal de tierra despide a una unidad 
de Ceros A6M2 con base terrestre. 


japoneses su primer Cero, e incluso en 
esa ocasión no pudieron los chinos atri- 
buirse la victoria. Una fuerza de Ceros 
ametralló los aeródromos de Taipingssu 
y Shuanglin, en la zona de Chengtu, y 
tropezó con una inesperada cortina de 
fuego antiaéreo. El avión que pilotaba el 
suboficial Kimua recibió duro castigo y 
se incendió, haciendo explosión al tocar 
el suelo. Más de un mes después, en un 
vuelo a baja altura entre Lanchow y 
Yuncheng, el segundo y último Cero 
perdido en combate con anterioridad a 
la Segunda Guerra Mundial cayó al ser 
aa por fuego de barrera antiaé- 

Lo que era el combate visto desde 1: 
cabina de un Cero es objeto del si 
guiente relato de Saburo Sakai: 

«El 11 de agosto de 1941 me encarga- 
ron una misión con el propósito con- 
creto de forzar al enemigo a la lucha. 
Fue un vuelo de 1.300 kilómetros desde 
Ichang a Chengtu... En nuestra pene- 
tración escoltamos a siete bimotores 
Mitusbishi Tipo 1 «Betty» a Hankow 
poco después de medianoche, y los re- 
cogimos sobre Ichang. La noche era 
obscura como boca de lobo, y nuestro 
único punto de referencia lo constituía 
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el blanquecino valle del Yangtze, que 
serpenteaba entre las tinieblas del te- 
rreno. Llegamos a la pista de Wenkiang 
al romper el día, y estuvimos volando en 
círculos hasta que hubo luz. No apare- 
cieron cazas enemigos. Observamos 
cómo el jefe de la fuerza viraba con su 
Cero y picaba. Era la señal para ametra- 
pr 


ar. 

Uno tras otro nos lanzamos hacia el 
aeródromo, donde vimos cazas rusos 
que ya rodaban por las pistas dispo- 
niéndose a despegar. El personal de tie- 
Tra corría frenéticamente por el campo, 
en dirección a las trincheras. 

Salí del picado a poca altura, situán- 
dore por encima y por detrás de un 
caza E-16 (o 1-16) que rodaba por la pis- 
ta. Constituía un blanco perfecto, y una 
corta ráfaga de cañón lo hizo estallar en 
llamas. Volé velozmente a través del 
campo y subí en espiral a la derecha, a 
fin de prepararme para otra pasada. 
Había trazadoras y explosiones de pro- 
yectiles antiaéreos a mi derecha y 2 mi 
izquierda, pero la inesperada velocidad 
del Cero hizo renunciar a los artilleros 
enemigos. 

Otros cazas Cero picaron e hicieron 
pasadas sobre las pistas para ametra- 
lar. Varios de los aviones rusos estaban 
ardiendo o se habían estrellado. Recogí 
el picado para enmarcar a otro aparato 
en mi mira. Una segunda ráfaga de ca- 

y surgió una bola de fuego en 
le seta. 

No quedaba nada que ametrallar. 
Nuestro ataque había limpiado el 
campo de aviones enemigos, y ni un solo 
avión ruso se hallaba en condiciones de 
volar. La mayoría ardían o habían esta- 
llado. Al volver a los dos mil metros de 
altitud advertimos que los hangares y 
talleres se hallaban envueltos en llamas 
como consecuencia del ataque Había 
sido un trabajo completo. Nos sentía- 
'mos defraudados por la falta de oposi- 
ción aérea, y continuamos volando en 
círculos, confiando en que las altas co- 
lumnas de humo atrajeran a aviones 
enemigos. 

"Tres Ceros abandonaron súbitamente 
la formación y se precipitaron hacia til 
rra. Muy por debajo de mí vi un biplano 
de brillantes colores que volaba a ras de 
la vegetación. En un instante, los tres 
cazas se hallaron sobre el aparato ene- 
migo, al que trataron de acribillar sin 
éxito, ya que el hábil piloto adversario 
viraba a la derecha y a la izquierda, lan- 
zando a su lento pero ágil aeroplano a 
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alocados giros para eludir balas y gra 
nadas. Los tres cazas ganaron altura y 


Se fue, 

quierda 

rrado que 

guir. Otro Cero 

cinco nos afanábamos en el aire tras 
tando de coger en nuestras miras al € 
curridizo enemigo. Aquel piloto era UM: 
auténtico maestro. El biplano parecía: 


casi un espectro al virar, retorcerse, su=? 


bir en espiral, rizar el rizo y girar en todí 


clase de maniobras aparentemente im+? 


posibles. Nos veíamos totalmente inc: 

paces de cogerle en una buena ráfaga. 
Luego, súbitamente, nos acercamos al 

la cumbre de una colina de poca altura: 


al Oeste de Chengtu. El pil ' 
plano no tenía otra elección o 
la colina, virando lentamente al subir. 
Fue la única equivocación, el único 
error fatal que a ningún piloto se con- 
ente. Su panza brilló ante mi mira, y 
las granadas de cañón penetraron por el 
piso a la cabina. El biplano cayó en ba- 
rrena, a la par que otro Cero clavaba in- 
necesarios proyectiles en una aeronave 
A dp muerto en los mandos. 
a relló en la colina e hizo explo- 
El total de encuentros aéreos del 
Cero en China pone en ridículo 1a pepa 
cie de que los japoneses habían estado 
ocultando su arma «estrella» a los alia- 
dos con anterioridad al comienzo de la 
guerra a través del Pacífico. En China 
había observadores norteamericanos, 


El Cero mues: 
pene tra los detalles de su parte 


rusos, británicos, frances: 
si 3 es y de 
reia a llevaron a O 
ones distintas, con ii kl 
de acciones de escolta a. eE 
1 a los bom E 
Pi La interceptación y a e 
metrallamiento a baja altura. Los ja- 
e a sobre las ciudades 
n le 529 cazas Cel 
a as 7 veces suponían quedo 
scala de dos mil kilómetros. 
cazas abatieran 99 aparatos pt pS 
e más ñ 
muchos Da de causar daños a 
'omo se ha mencionado anteri 
n 'ormen- 
te aunque los japoneses nunca peris: 
e un Cero por la acción de aviones 
'nemigos, dos de los nuevos Mitsubishi 
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fueron derribados por fuego antiaéreo, 
y, cualesquiera que fuesen los restos que 
quedaron, cayeron en manos chinas, 
pudiendo así ser vistos por los observa- 
dores occidentales. 

El impacto del caza Cero -en China y 
respecto a la inminente guerra aérea a 
través del Pacífico- fue extraordinario. 
El general Okumiya aporta el siguiente 
sumario: 

«A finales de agosto y principios de 
septiembre de 1941, cumplidas sus mi- 
siones, los bombarderos con base en 
China se dirigieron a nuevos campos 
tanto en el Japón como en Formosa. 
Durante su segunda gira de combate de 
cuatro meses de duración, situamos 
2.600 aviones de bombardeo sobre obje- 
tivos enemigos. De este número sólo 
perdimos un bombardero, derribado por 
la artillería antiaérea del adversario. En 
las docenas de incursiones que los apa- 
ratos de bombardeo llevaron a cabo, so- 
lamente encontraron diez cazas chinos, 
que lograron deslizarse entre los Ceros 
de escolta. Incluso así, los aviones de 
caza enemigos no consiguieron destruir 
ninguno de nuestros bombarderos 0 ca- 
ZAS. 

Estos hechos demuestran claramente 
la efectividad del Cero en la campaña de 
China. Donde anteriormente habíamos 
alcanzado el punto de las pérdidas de 
bombarderos verdaderamente prohibi- 
tivas por la acción de cazas y fuego an- 
tiaéreo del enemigo, la llegada de los 
Ceros aniquiló la eficacia de los apara- 
tos adversarios como interceptores. En 
resumen: el Cero nos dio el indiscutible 
dominio del aire sobre nuestro propio 
territorio y el del enemigo.» 

¡Como el choque final entre el Japón y 
los Estados Unidos, junto con el resto de 
los Aliados, se hacía más y más inevita- 
ble, los japoneses apresuraron sus pre- 
parativos para la guerra que, en su opi- 
nión, debía llegar. Obviamente, el caza 
Cero era uno de los más críticos de los 
muchos elementos de dichos preparati- 
vos. 

Pese al resonante éxito del Cero en 
China, el aparato representaba una 
drástica ruptura con el diseño tradicio- 
nal y, consecuentemente, no se podía 
confiar en evitar muchos problemas de 
«dentición» y desarrollo. Había también 
ciertos defectos inherentes al proyecto, 
debilidades poco aparentes en China 
debido a las condiciones de combate allí 
encontradas, pero que se hacían más 
evidentes en el Pacífico al acelerarse el 


62 


ritmo de la guerra aérea y continuar me- 
jorando la calidad de los aviones que se 
enfrentaban al Cero. 
La serie Cero, por ejemplo, nunca se 
vio completamente libre de una de las 
quejas más ruidosamente aireadas por 
sus pilotos: el pobre control de los ale- 
rones a altas velocidades. El efecto era 
como si los mandos se agarrotaran 
hasta el punto en que el piloto apenas 
podía hacer girar el avión. Por debajo de 
una velocidad precisa de 240 kilómetros 
por hora, se podían ejecutar los toneles 
lentos con facilidad, lo que, en realidad, 
constituía una de los mejores caracte- 
rísticas del Cero. Pero cuando la veloci- 
dad pasaba de los 290 kilómetros, el 
control de los alerones se tornaba pre- 
mioso. Por encima de los 370, los alero- 
nes resultaban tan pesados de mover 
que ni siquiera se podía mantener al 
caza en un tonel lento. Esta deficiencia, 
pronto descubierta por los pilotos que 
se enfrentaban al Cero, llevó a tácticas, 
específicas para contrarrestar la inigua- 
lada maniobrabilidad del Cero, es decir, 
que si uno mantenía alta su velocidad 
en combate, el caza japonés no podía 
igualarla al girar. Y con una lenta en- 
trada en un viraje, naturalmente, la ca- 
pacidad de giro rápido se dificultaba en? 
grado sumo, y el Cero perdía su mayor: 
ventaja: la agilidad en la lucha 
¿Era ello resultado de un mal diseño? 


En absoluto, como explica Jiro Hori-? 


koshi: 

«La pérdida de control a alta veloci? 
dad se remonta al período anterior a la 
guerra, cuando nuestros pilotos navales? 
insistían en que el menor radio de giro 
posible en movimiento simétrico debe 
ría ser la característica primaria de um 
caza. Una petición adicional de cas 
igual importancia era que el aparato 
pudiera virar rápidamente en cualquiel 
dirección a baja velocidad. 

En otras palabras, la exigencia de 
pequeño radio de giro significaba que 
caza debe ser diseñado con una baja 
carga alar y (o) una gran superficie del 
planos, con una amplia envergadura Té; 
sultante. Se hacía necesario prestar es: 
pecial atención a la capacidad de giro Al 
baja velocidad, lo que requería grande! 
superficies de alerones; éstas se preci 
saban también para cumplir los req 
tos del Cero como caza embarcado; 
donde un suave y sensible control la! 
ral a velocidades reducidas resultabii 
imprescindible en las tomas de cubierta? 

Durante las pruebas de vuelo del pro: 


totipo 12-Shi, los pilotos se j 

mal control de alerones a ela vado 

Temíamos, no obstante, que un remedio 

a esta situación implicaría el sacrificio 

ha la maniobrabilidad a velocidades 

entas. Se tomaron medidas temporales 
para aliviar la premiosidad del control 
de alerones a alta velocidad, pero resul- 
EE a por lo general.» 

inguna historia del caza Ci 
estar completa si no se presta atención 
a su mayor fallo; la incapacidad de 
aguantar un fuerte castigo proporcio- 
nado por el fuego enemigo. No hay duda 
de que este factor se hizo cada vez más 
importante para los japoneses a medida 
que se desarrollaba la guerra en el Pací- 
fico. Pero la razón de esta situación, el 
razonamiento que habia detrás de su 
e . uede i ji 
de de EorikoshL E 
robablemente, la mayor debilid. 

del Cero -y de cualquier otro avión pe 
tar japonés- residía en su falta de pro- 
tección contra el fuego enemigo. De 
nuevo, la tradición nipona había sido 
autorizada a modificar el diseño de 
huestros aviones; los militares, fieles al 
pancita de que la mejor defensa es un 
duen ataque”, consideraban ilógico sa- 


crificar la capacidad bélica di ió 
ade le un avión 
Priteción, del blindaje y cualquier otra 
sta errónea filosofía se m 
en la construcción de rmesizos avisnds 
militares y de nuestros buques de gue- 
rra. Incluso los bombarderos, que fre- 
cuentemente quedarían totalmente ex- 
puestos a la furia de los cazas enemigos, 
resultaban vulnerables a este respecto. 
No era enteramente ilógico lograr el 
máximo rendimiento en un avión de 
caza sacrificando su protección -tanto 
de blindaje como de depósitos de com- 
bustible autoobturantes-, ya que mu- 
chos pensaban que la ganancia en ca- 
CAR notables resultante daría 
caza suficiente margen sobre un ene- 
migo para asegurarse el triunfo. 
oi el período en que diseñamos 
e caza embarcado 12-Shi parecía que 
a Cn aa a seria 
er a los avi 
combate mediante espesos inde. 
depósitos autoobturantes eficaces y 
otros elementos. En 1940-41, sin embar- 
go, las lecciones recogidas de las prime- 


... €l nuevo 
.. $! nuevo Mitsubishi... esbelto y moder- 


ras batallas aéreas de la Segunda Gue- 
rra Mundial proclamaron la evidencia 
de que tal protección no sólo era venta- 


josa para un caza, sino indispensable 

El personal militar japonés y los inge- 
nieros aeronáuticos no atendieron esas 
lecciones. Considerando los recursos y 
la potencia industrial que el Japón po- 
seía entonces, perfeccionar la protec- 
ción de los cazas hubiera requerido con: 
siderable tiempo. Al no decidirse a pedir 
ese tipo de protección aun cuando los 
acontecimientos de 1940-41 eran de co- 
nocimiento público, los militares come- 
tieron un error de trágicas consecuen- 
cias. El fallo de nuestros ingenieros en 
ho iniciar su propia investigación del 
asunto debería considerarse como. una 
cuestión de negligencia. La ausencia de 
requerimientos oficiales es una pobre 
excusa. 
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Pacífico y en Asia, ya se habían 
medidas a fin de realizar A oleaconeS 
en el Cero que mejorarían su rendi- 
miento y, según confiaban los nipones, 
continuarían sustentando la superiori- 
dad que sabían les proporcionaría el 
taza en las fases iniciales del conflicto. 
A mediados de 1940, la Armada or- 
Menó a Mitsubishi que acelerara la pro- 
ción: del caza Cero, y la primera ca- 
fdena de montaje principal en la planta 
de células Número Tres de la Mitsubishi 
en Nagoya, en la isla de Honshu, pronto 
empezó a lanzar cazas a buen ritmo. 
Eran éstos aviones AGM2 Modelo 11, 
Íque se producían ininterrumpidamente 
Mientras la Marina y la compañía Mit- 
hubishi continuaban las pruebas acele- 
tadas de los prototipos A6M1 y A6M2. 
Durante el programa de experimenta- 
flón falló un larguero de un ala en un 


La política de ingnorar la protecci 
de nuestros aviones 


produjo una 
n los primeros! 
6 la oposición 
tal oposición, 
itirlo, estaba formaba por 
al Cero en rendimiento 
to temprano, la necél 
de otra protección 
los informes de la, 


de cazas japoneses que, e 
días de la guerra, destruy 
enemiga. Gran parte de 
justo es admi 
cazas inferiores 
A pesar de este éxil 
sidad de blindaje y 
hacía evidente en 
cacia de los cañones pes 
rios contra nuestros aviones de caza. 

muy poco en cuenta esi 

ólo cuando empezaron 
aparecer en el Pacífico cazas norteam 
ricanos en número cada vez mayor, 

tomaron medidas para eliminar dich 


lecciones y, Si 


Bastante antes de que los japonés 
comprometieran su destino al ala 
Pearl Harbour y en otras acciones em 


Magnífico estudio de un modelo 

bar- 
cado de Cero, con las punt: 4 
on puntas de las alas 


Cero, e inmediatamente se tom: 

medidas correctivas para impedir quel 
fallo se repitiera en los modelos de pro- 
ducción. Se encargó la fabricación de un 
ala modificada y su incorporación a la 
cadena del Cero, comenzando con el vi- 
gésimo segundo caza A6M2 Modelo 11. 
En noviembre de 1940, la compañía ha- 
bía completado la producción de 64 Ce- 
ros A8M2 modelo 11 cuando pasó a ma- 
nufacturar la versión más reciente: 
oro dl an que iba a ser el caza de 

en 
Fed a época de Pearl Har- 
Durante los combates en China, 

cuando los japoneses perfeccionaban el 
Cero, la Armada continuó sus pruebas a 
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fin de cualificar a este avión como caza 
embarcado. Con su envergadura de 
doce metros, difícilmente se podía aco- 
modar el avión en los ascensores de los 
portaaviones. Horikoshi modificó las 
alas para que los últimos cincuenta cen- 
tímetros de cada punta se plegaran ha- 
cia arriba. A partir del 1270 caza de pro- 
ducción, la compañía instaló en los ale- 
rones nuevas aletas de compensación 
que iban conectadas con el sistema de 
repliegue del tren; ello reducía la fuerza 
que había que aplicar a la palanca de 
mando en el gobierno lateral a alta ve- 
locidad. El cambio de producción a este 
modelo del A65M2 Modelo 21 comenzó en 
febrero de 1941. 

El caza A6M2 Modelo 21, que llevó el 
peso de la lucha aérea del Japón en las 
primeras fases de la guerra tenía una ve- 
locidad máxima a altitud óptima (5.050 
metros) de 534 kilómetros por hora, y 
capacidad demostrada para subir, con 
salida parada y sin viento, a seis mil 
metros en siete minutos y veinticuatro 
segundos. Su mejor índice de ascenso 
era de 1.376 metros por minuto. Su au- 
tonomía de más de 1.900 kilómetros re- 
sultaba muy superior a la de cualquier 
avión semejante del campo aliado. 

El Cero Modelo 21 tenía un radio de 
giro, en viraje estable y con velocidad de 
entrada de 370 kilómetros por hora, de 
343 metros. 

A velocidad de combate más lenta, el 
avión tenía un radio de giro de 186 me- 
tros. 

Al comenzar un viraje cerrado de 180 
grados con velocidad de entrada de 370 
kilómetros por hora, el caza podía corn- 
pletar el giro en 5'62 segundos, cón velo- 
cidad de salida del mismo de 300 kiló- 
metros por hora. 

El avión tenía un factor normal posi- 
tivo de carga debida a la aceleración de 
la gravedad de 7Gs, con un factor adi- 
cional de seguridad de 1'8 G. El factor 
normal negativo era de 3'5 Gs, con un 
factor adicional de 1'8 también. 

La envergadura era de doce metros, y 
la longitud, de 9'05. La altura sobre el 
suelo equivalía a 2'80 metros. En confi- 
guración de combate, pesaba 2.410 ki- 
los. El motor desarrollaba 950 caballos 
de fuerza a su mejor altitud de 4.206 me- 
tros. La superficie alar medía 21'69 me- 
tros cuadrados, siendo la carga alar de 
casi diez kilos por pie cuadrado, y la 
carga por unidad de potencia de dos ki- 
los y medio por caballo. 

Siempre hay ciertas variaciones en 
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cualquier avión particular con referen-: 
cia a las «exactas» especificaciones de; 
rendimiento, dependientes del peso del' 
aparato, las modificaciones externas y 
otros factores. Por esta razón, a veces se 
alude al A6M2 Modelo 21 atribuyéndole: 
una velocidad máxima de 510 kilóme- 
tros por hora, mientras que las pruebas; 
de vuelo mecánicas a menudo señala= 
ban una de 527. En ocasiones, las modi- 
ficaciones del avión que alteran el ren= 
dimiento no son apreciables a simple 
vista, como sucede con el aumento de la! 
carga de municiones, lo que incremental 
el peso total pero reduce la velocidad y' 
la velocidad ascensional, etcétera. 


Después de fabricar 64 cazas A6M2f 


Modelo 11, la planta de la Mitsubishi en 
Nagoya produjo un total de 740 aviones; 
A6M2 Modelo 21. Esta cifra de produ 
ción es exclusiva de los cazas A6M: 
Modelo 21 lanzados por Nakajima en s 
fábrica de Koizuma, a partir de noviem 
bre de 1941. 


Cuando el Japón estuvo preparas 
para participar en una guerra en 
escala, la Armada disponía de más 
cuatrocientos cazas A6M2, muchos 
ellos de la variante Modelo 21. 


Otras modificaciones del diseño bá 
sico del Cero se estaban efectuando a 
tes del comienzo de la guerra en el Pací 
fico. 


La Armada se embarcó en un pro 
grama para adaptar el diseño básico del 
Cero a las operaciones desde el agua 
Equipado como hidroavión, este tipo d 
caza podía proporcionar cierta protec% 
ción aérea a las fuerzas anfibias japon 
sas cuando no se disponía de portaa: 
nes ni de bases en tierra. La Marina coñ 
fió la responsabilidad de este progr: 

a la compañía Nakajima, dado que ésta 
tenía considerable experiencia en hidro 
de caza. En febrero de 1941, Nakajim: 
bajo la designación propia AS-1, c0% 
menzó a construir su primer prototi; 
El hidroaavión entró posteriormente eN 
producción como A6M2-N indicando 
«N» que se trataba de la adaptación Ñ 
hidro del caza A6M2. En abril de 1942 
fabricaba en cantidad y también se 
identificó como Caza Hidroavión Tipo 
Modelo 11 (en el código empleado p 
los Aliados tenía el nombre de «Rulex] 
El grande y pesado flotador central, 
los dos de las alas, reducían la velocid 
del aparato a 435 kilómetros por hora: 
cinco mil metros. La factoría Koiz 


de Nakajima lanzó un total de 327 MM 


| 


Arriba: Un caza hidroavión A6M2-N, conversión hecha por Nakajima del caza básico 


ds Abajo: La limpia y económica estructura del flotador y los tirantes del 


Nakajima A6M2-N ('Rute' en el código aliado). 
Motor: Nakajima Sakae 21, 940 caballos al despegue. Armamento: dos ametralladoras 
de 7,7 milímetros Tipo 97, dos cañones de 20 milimetros Tipo 99 Modelo 1 Mark 3 y dos 
bombas de 60 kilos. Velocidad: 435 kilómetros por hora a 5.000 metros. Velocidad 
áscensional: 5.000 metros en 6 minutos y 43 segundos. Techo: 10.000 metros, Al- 
tance: 1.150 kilómetros. Peso vacio: 1,919 kilos. Peso cargado: 2.459 kilos. Envergadura: 
12 metros. Longitud: 10,50 metros. 


ma 


Arriba: Un Cero construido con piezas to- 
madas de otros cinco capturados en 
Nueva Guinea. Nótese las puntas de las 
alas cortadas y recuadradas de este mo- 
delo, que aparecen también en el otro 
ejemplo (izquierda) 


droaviones Cero hasta que, en septiem- 
bre de 1943, finalizó la producción. 

Durante el verano de 1941, Mitsubishi 
empezó a trabajar en una modificación 
principal del Cero para mejorar sus ca- 
racterísticas de velocidad, altitud e ín- 
dice de viraje. Era éste el caza A6M3, 
dotado de un motor Sakae 21, de 1.130 
caballos, y equipado con un compresor 
de dos velocidades para alimentación 
adicional forzada. Las pruebas iniciales 
revelaron una nueva velocidad máxima 
de 548 kilómetros por hora a 6.248 me- 
tros, pero casi en cualquier otro aspecto 
el aparato no respondió a los anticipa- 
dos aumentos de rendimiento. El avión 
entró en producción como A6M3 Modelo 
32 Cero, y fue destinado a unidades de 
instrucción y grupos operativos. 

Las quejas respecto al nuevo caza fue- 
ron tan numerosas que los ingenieros de 
Mitsubishi se apresuraron a introducir 
aún más cambios a fin de mejorar el 
rendimiento del avión. El equipo de Ho- 


rikoshi suprimió un metro de enverga- 
dura «cortando las alas y cuadrando sus 
puntas». Esto eliminó la necesidad de 
dotar al caza de puntas de ala plegables 
para prestar servicio en portaaviones, y 
aceleró la producción. La velocidad má- 
xima se incrementó en unos tres kiló- 
metros y medio, pero casi todas las de- 
más características se resintieron un 
tanto. La velocidad ascensional se re- 
dujo de 1.376 metros a 1.371 por minuto; 
el radio de giro aumentó de 186 a 191 
metros; el radio de viraje de 180 grados 
a alta velocidad pasó de 340 a 351 me- 
tros, y el tiempo requerido para el giro 
aumentó de 5'62 a 6'02 segundos. 

El «Cero recortado» entró en combate 
en septiembre de 1942, llevaba el mismo 
armamento que los modelos anteriores 
y se le dio la designación de ASM3 Mo- 
delo 32 («Hamp» en el código aliado, 
que clasificaba al ASBM2 como «Zeke») 

Los pilotos japoneses descubrieron 
que la maniobrabilidad del nuevo Cero 
de alas recoratadas se resintió ligera- 
mente, pero el caza era bastante más 
rápido en picado, tenía alerones más 
efectivos que el modelo anterior y vi- 
raba mejor a alta velocidad. 

Aparte de la producción de Nakajima, 
la compañía Mitsubishi fabricó en 1941 
343 cazas del A6M3 Modelo 32. 
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Toma de aire para el sistema 


de presión del cañón de 20 PAE sa 
mm. => 
> il Us 


Panel de servicio para las 
ametralladoras gemelas de 
7,7 mm. 


Puntas de alas ple- 
gables. 


Rueda de cola retráctil. 


Baterías. — 7 
Oxigeno. 
Motor del 
tlap 
Cañón Oerlikon > Depósito de 
de 20 mm. construido bajo li- a combustible Hélice tripala 
cencia de velocidad constante. 


Bancada del motor. 


Armazón de metal, 
revestimiento de => De Ñ 
tela del alerón. >. a, y, Depósito de combustible. 


Mitsubishi A6M2 Modelo 21. 

Motor: Nakajima Sakae 12. 925 caballos. Velocidad máxima: 540 kilómetros por hora a 
seis mil metros. Velocidad ascensional: 1.374 metros por minuto. Techo: 10.270 metros. 
Alcance: Más de 1.930 kilómetros. Peso vacio: 1.678 kilos. Peso cargado: 2.408 kilos. 
Envergadura: 12 metros. Longitud: 9 metros. + 
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Angel 


exterminador 


Al principio, la guerra en el Pacífico se 
basaba casi por completo en la capaci- 
dad del caza japonés Cero para conquis- 
tar el dominio del aire sobre cualquier 
frente de batalla que exigiera su presen- 
cia. De China a Pearl Harbour, en cual- 
quier lugar donde atacaran los nipones, 
la estrategia para la Armada japonesa y 
sus fuerzas terrestres descansaba en la 
convicción de que el Cero barrería cual- 
quier oposición que pudiera hacer fra- 
casar a las tropas invasoras niponas. 
Los bombarderos convencionales y en 
picado y los aviones de ataque japone- 
ses no podían operar a menos que el 
caza Cero estuviera presente para lim- 
piar los cielos de aviones enemigos y 
dejar así en libertad a los bombarderos 
para lanzar sus explosivos. Con una re- 
lativa escasez de portaaviones respecto 
a la escala de las operaciones en curso 
implicadas en los planes nipones, la ex- 
traordinaria autonomía del Cero permi- 
tió a los japoneses comprometerlo en 
tan especiales acciones. Los Ceros ha- 
bían exhibido en China una autonomía 
de casi dos mil kilómetros, conservando 
combustible suficiente para treinta mi- 
nutos de combate, así como una reserva 
que les permitía tomar tierra. Ahora, y 
en los meses venideros, tendrían que vo- 
lar de dos mil a 2.250 kilómetros, ade- 
más de cumplir las exigencias de com- 
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bate y de la reserva. Esta sensacional 
autonomía y permanencia dio, en efec- 
to, a los nipones el equivalente de varios. 
portaaviones más, y prestó a sus fuerzas 
una flexibilidad singular no disfrutada 
por sus oponentes y que, además, era. 


mente imposible. 

Masatake Okumiya, oficial de estado 
mayor de la 112 Flotilla Aérea Combi- 
nada, con cuartel general en Kasumiga- 
ra, refleja el pensamiento de los japone- 
ses en aquel tiempo: 

«Gozábamos de una clara ventaja es- 
tratégica. La guerra aérea en China nos 
había enseñado sin lugar a dudas que la: 
clave de cualquier operación militar 
venturosa radica en el dominio del aire, 
Sin un control aéreo efectivo, nuestras 
fuerzas terrestres y navales se hallarian,, 
en el mejor de los casos, en posición: 
desventajosa y, además, podían incluso 
perder victorias que, de otro modo, se 
hallaban en condiciones de alcanzar con 
un poder aéreo adecuado. De las expe- 
riencias anteriores, también resultaba 
obvio que el principal medio para lograr: 
el ambicionado dominio del aire era la 
posesión de un avión de caza superior.» 

El propósito de este libro es pasar re- 
vista a la singúlar posición del caza Mi= 
tusbishi Cero, no simplemente dentro 
de los límites del arma aérea nipona, 


considerada por éstos como tajante- * 


sino también como el instrumento de 
combate que llevó al Japón a aceptar 
los terribles riesgos corridos en los de- 
moladores asaltos a posiciones vitales 
de los Estados Unidos, de Gran Bretaña 
y es sus aliados. 

'n sus estudios de posibles situacio- 
nes militares, los nipones creían implici- 
tamente que el Japón, por una parte, y 
los Estados Unidos y Gran Bretaña, por 
otra, decidirían con toda probabilidad 
la guerra en mar abierto. «En el otoño 
de 1941», hacía notar Okumlya, «nues- 
tro Ejército carecía de aviones capaces 
de bombardear, despegando de una 
base bajo nuestro control, las vitales 
instalaciones británicas en Singapur, 
así como las similares norteamericanas 
en Manila». Igualmente realista era el 
hecho de que el Ejército no disponía de 
caza alguno que pudiera igualar el ren- 
dimiento del Cero. El mejor aparato de 
combate militar, el Nakajima Ki-43 Ha- 
yabusa «Oscar», aunque tenía el mismo 
motor que el famoso caza de la Marina, 
no alcanzaba las notables característi- 
cas de éste. Así, el Ejército, incluso si 
operaba desde la base más meridional 
de Formosa, se encontraba impotente 
para atacar instalaciones estadouniden- 
ses en Luzón, acciones que se conside- 
ALS para la inminente 


Todavía utilizado junto con el Cero est: 
el 'Claude", cinco de los cuales ASUS 


nen a tomar tierra al regreso de una sali- 
la. 


«La ocupación de las bases de l- 
pur y Manila resultaba vital ele 
quier extensión del control japonés en el 
Pacífico», observa Okumiya. «Conse- 
cuentemente, como en el caso de nues- 
tras operaciones en China central y me- 
ridional en los primeros meses del Inci- 
dente chino-japonés, se confió a la Ar- 
mada la responsabilidad de prestar 
apoyo aéreo a las fuerzas de tierra.» 

Una vez más, los planes para las ope- 
raciones estratégicas descansaban ente- 
ramente en lo que el caza Cero pudiera 
o no pudiera realizar. Parecía que, 
siempre que el Japón actuaba, no podía 
hacer movimiento alguno sin plena y 
completa consideración del papel que el 
Cero tendría que jugar. Cuanto más es- 
tudiaban los nipones las muchas situa- 
ciones diferentes posibles, más profunda 
se hacía su convicción de que el famoso 
caza era el instrumento que inclinaría la 
balanza a su favor. 

«Pese al sobrecogedor poderío indus- 
trial de nuestros enemigos», continúa 
Okumiya, «la Armada tenía confianza 
en la capacidad de nuestros cazas Cero 

para arrebatar el control del aire al ad- 
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versario sobre cualquier zona de batalla. 
Nuestro servicio de Información y nues- 
tros grupos técnicos declaraban rotun- 
damente que el excelente rendimiento y 
superioridad tecnológica del Cero supo- 
nía que, en combate, uno de estos apa- 
ratos sería el equivalente de dos a cinco 
cazas adversarios, según fuera el tipo. 
Debido a esa fe inconmovible en el Cero, 
la Marina Imperial confiaba mucho en 
la victoria en las campañas iniciales.» 

La perspectiva de Okumiya es la del 
planificador y el estratega, un brillante 
oficial naval de gran experiencia y co- 
nocimientos con los que evaluar los mu- 
chos factores distintos e implicados en 
la dirección de una guerra. Otra cara de 
la moneda, que refleja enteramente otro 
punto de vista, es la del piloto. 

Saburo Sakai había vuelto de luchar 
en China en septiembre de 1941. Un to- 
tal de 150 pilotos de caza y un número 
igual de tripulantes de bombarderos 
fueron trasladados de la base aérea de 
Kaohsiung, en China, a Tainan, en 
Formosa, donde pasaron a integrar la 
nueva Flotilla de Tainan. 

La opinión de Sakai, la de un aviador 
táctico más que la de un planificador 
estratégico, constituye un examen de 
las verdaderas operaciones, las cuales 
prestan un significado muy especial a 
las conclusiones sacadas por Okumiya. 

«Cuando llegamos a Tainan como 
parte de la nueva fotilla, comenzamos 
un intenso período de adiestramiento. 
Todos los hombres estaban confinados 
a los límites del campo. Desde que rom- 
pía el día hasta bien cerrada la noche, 
siete días por semana, con cualquier 
clase de tiempo, participábamos en vue- 
los de instrucción para aprender todas 
las peculiaridades de las misiones de es- 
colta, los vuelos en formación y las pa- 
sadas de ametrallamiento, entre otras 
acciones. 

Nuestro plan original de ataque para 
las Filipinas implicaba el empleo de tres 
pequeños portaaviones a fin de acercar 
los Ceros a las islas enemigas. Se tra- 
taba del Ryujo, de 11.700 toneladas; el 
Zuiho, de 13.950, nodriza de submarinos 
adaptado para su nueva misión, y el 
Taiho, de 20.000, antiguo buque mer- 
cante convertido. Teóricamente, los tres 
portaaviones deberían haber tenido una 
capacidad conjunta de noventa cazas, 
pero su verdadera cifra operativa se 
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acercaba a los cincuenta aviones, e in- 
cluso este número se reducía a la mitad 
en días de viento. El almirante Tsu- 
kahara consideraba que estos tres na- 
víos eran casi inútiles para sus fines. 


Si, no obstante, los Ceros podían volar 
directamente desde Formosa a las Fili- 
pinas y regreso, sin escalas, entonces 
eliminaríamos la necesidad de contar 
con portaaviones. Los ayudantes del 
almirante dudaban, sin embargo, de que 
un caza monomotor pudiera llevar a 
cabo una misión de tal autonomía. 
Clark Field se hallaba a 725 kilómetros 
de nuestra base aérea, y Nichols Field, 
otro importante objetivo próximo a 
Manila, a ochocientos kilómetros de 
Tainan. Esto significaba, considerando 
los factores de autonomía de vuelo, 
combustible para el combate y para re- 
serva, que tendríamos que volar de 1.700 
a 1.900 kilómetros, sin escala. Ningún 
caza había participado nunca -en gran- 
des formaciones- en tales misiones, y Se: 
discutía con vehemencia en el seno dell 
estado mayor si incluso el Cero era ca- 
paz de tal rendimiento. Sólo existía un 
medio para dilucidar ese punto. 


A partir de entonces, volábamos lite 
ralmente día y noche para extender el 
alcance de nuestros aviones. Aparte de: 
su autonomía, el Cero estaba diseñado 
para permanecer en el aire, en un solo 
vuelo, de seis a siete horas. Aumenta- 
mos esa cifra a diez o doce horas, y lo: 
hicimos volando en formaciones nume- 
rosas. Yo establecí el récord de bajo 
consumo: menos de 65 litros por hora;; 
como promedio, nuestros pilotos reduje- 
ron el consumo de sus aparatos de 132 
litros por hora a 68. El Cero llevaba una 
Le normal de combustible de casi 690 
litros. 


Para ahorrar gasolina, volábamos a: 
velocidad de crucero de sólo 210 kilóme- 
tros por hora y a una altitud de 3.650. 
metros. En condiciones normales de; 
plena potencia, el Cero hacía más de: 
quinientos kilómetros por hora y, con 
sobrealimentación para casos de urgen- 
cia, alcanzaba una velocidad máxima 
de 555 kilómetros. En los vuelos a larga 


distancia reducíamos las revoluciones 
de la hélice a sólo 1.700 o 1.850 por mi- 
nuto, y alojábamos gradualmente la 
válvula de regulación del aire (contro 

de la mezcla) a su mixtura más pobre: 
Esto nos proporcionaba el mínimo abso: 

luto de potencia y velocidad, situándo- 


nos al borde de perder fuerza y entrar en 
pérdida. 

Estos nuevos métodos de vuelo a 
larga distancia ampliaron la autonomía 
del Cero notablemente, y nuestros jefes 
comunicaron la buena nueva al almi- 
rante Tsukahara, el cual eliminó enton- 
ces de sus planes la intervención de los 
tres pequeños portaaviones. Dos de 
ellos volvieron al Japón, y el otro fue a 
apoyar nuestras operaciones en las Pa- 
laos. Como consecuencia, la Undécima 
Flota fue una flota sin barcos.» 

Antes de los ataques a Pearl Harbour y 
a las Filipinas, nadie creía en el campo 
aliado que los japoneses tenían en pro- 
ducción masiva un caza cuyo rendi- 
miento aventajaba el de cualquier apa- 
rato que los proyectistas europeos y 
norteamericanos consideraban posible. 
Incluso después de que el Cero hubo 
demostrado su valía una y otra vez, los 
jefes militares aliados se negaban a ad- 
mitir los hechos. Esto resulta evidente 
del examen del diario de guerra del ge- 
neral Douglas MacArthur, en el cual se- 
ñala que los nipones utilizaron varios 
portaaviones en el ataque a las Filipi- 
nas, en tanto que, como hemos podido 
ver en el relato de Sakai, los portaavio- 
nes habían sido enviados a otros lugares 
cuando se llevó a cabo el ataque. 

Esta convicción de que los japoneses 
no podían producir un caza digno de tal 
nombre era muy corriente entre los jefes 
militares de los Estados Unidos. «El im- 
perdonable error de subestimar al ene- 
migo, cometido por norteamericanos y 


Un factor importante de la enorme y 
asombrosa autonomía del Cero era el 
gran depósito lanzable. 


británicos», señala Okumiya, «quizá 
queda más palmariamente demostrado 
en la confianza depositada en el anti- 
cuado caza Brewster F2A Buffalo, que 
los técnicos de aviación estadouniden- 
ses calificaban de vel caza más potente 
de Oriente" y de aparato muy superior a 
cualquier otro de la fuerza aérea nipo- 
na'. Contra los Ceros, los pilotos de los 
Buffalos llevaban a cabo misiones lite- 
ralmente suicidas.» 

_Como demostrarían posteriores jui- 
cios, los aliados se vieron pronto forza- 
dos a revisar sus cálculos, 

«El 7 de diciembre de 1941... se re- 
cordará como la fecha de una de las 
operaciones militares más brillantes de 
todos los tiempos. Soberbiamente pla- 
neada y ejecutada...» 

«El 7 de diciembre de 1941, el enemigo 
(los japoneses) logró una total sorpresa. 
Golpeó rápida, audaz y exactamente... 
Aprovechó plenamente el efecto parali- 
zador de su asalto inicial.» 

«El ataque consiguió una completa 
sorpresa táctica... Desde el punto de 
vista del empleo del poder aéreo sola- 
mente, su primer golpe fue obra de un 
maestro.» 

Estas declaraciones no se debieron a 
la pluma de un historiador japonés o de 
un observador neutral. Proceden de do- 
o el de los Estados Uni- 

los, y cada una ellas es itiva 
fríamente exacta. e Sl 

Tras cada golpe brillante está la 
abrumadora confianza nipona de que el 
Cero haría posible que otras armas mili- 
tares funcionaran como estaba previsto. 

Aún más asombroso es el hecho de 
que para las operaciones de combate en 
todos los frentes los japoneses apenas 


Arriba: El Brewster Buffalo no podía com- 
petir con el más ágil caza japonés. Dere- 
cha: Todo preparado para el ataque a 
Pearl Harbour. Ceros del portaaviones 
Akagi ponen los motores en marcha. 


podían desplegar cuatrocientos Ceros. 
Si alguna vez ha basado una nación sus 
planes de guerra en una sola máquina, 
la dedicación japonesa al Cero constitu- 
ye, a no dudar, el máximo ejemplo 

Pearl Harbour no ocupa un lugar prin- 
cipal en este libro por la sencilla razón 
de que allí no se riñeron batallas aéreas 
de primer orden. Los japoneses ataca- 
ron Pearl en dos oleadas con un total de 
108 cazas Cero y 245 bombarderos en pi- 
cado y aviones torpederos. Su plan era 
simple: eliminar las defensas aéreas de 
los norteamericanos, lograr la máxima 
superioridad en el aire lo más pronto 
posible y luego, con la mínima injeren- 
cia del enemigo, destruir los objetivos 
asignados. 

Ese era el plan, y su ejecución resultó 
tan cercana a la perfección como cual- 
quier estratega pudiera desear. En las 
acciones iniciales, los japoneses destru- 
yeron o inutilizaron la mitad de los tres- 
cientos aviones navales que había en la 
zona de Pearl Harbour, pertenecientes a 
todos los tipos. Causaron también la 
destrucción de 104 cazas y 37 bombar- 
deros de las Fuerzas Aéreas del Ejército, 
destrozaron hangares y otras instala- 
ciones vitales y redujeron la oposición 
aérea a poco más que un susurro. 

«Mientras unos pocos aviones enemni- 
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gos lograron remontarse», señalaba el 
estudio oficial japonés de la misión de la: 
fuerza de operaciones de Nagumo con= 
tra Pearl Harbour y sus alrededores, 
«nuestras fuerzas aéreas de ataque se 
vieron relativamente libres de oposición: 
de la caza adversaria, y nuestra flota se: 
halló entonces protegida de un contraa- 
taque norteamericano desde el aire.» 

La totalidad de las pérdidas aéreas 
Japonesas en el ataque a Pearl Harbour! 

seendió a cinco aviones torpederos;: 
quince bombarderos en picado y nueve! 
cazas Cero, los primeros derribados en 
combate aéreo. Parece imposible de- 
terminar con exactitud qué Ceros fue- 
ron derribados por la artillería terrestre 
o naval y cuáles abatieron los cazas nor- 
teamericanos, pero entre las víctimas; 
del fuego de tierra figuraba el teniente 
de navío Fusata lida, un jefe de escuas 
drilla del portaaviones Soryu. Tras uN; 
encuentro cerca de la base de Kaneohe, 
los Ceros descendieron para ametrall: 
El teniente de navío Iyozo Fujita rela- 
taba así los hechos; 

«Cuando nuestros aviones ametrallas 
ban el aeródromo en Kaneohe, miré, 
pero no conseguí ver cañones antiaéreos 
en el campo. Posteriormente, sin ems 
bargo, cuando todos los cazas recupera= 
ron su formación sobre las pistas ad- 
vertí un blanco surtidor de gasolina que 
salía del avión del teniente Tida. Su caza! 
no parecía sufrir otro daño, y supuse? 
que podría volver al portaaviones. 

Pero no era ese el caso. El teniente! 
lida voló en círculos sobre el aeródromo 


Un avión torpedero Nakajima N5N 'Kate" 
del tipo utilizado en los ataques a b 
tura en Pearl Harbour. 


de Kaneohe hasta asegurarse de que 
todos nuestros cazas habían vuelto a la 
formación. Entonces, y sólo entonces, 
cerró la cubierta de su cabina y empezó 
a descender hacia el campo. Súbita- 
mente, el Cero se puso en posición in- 
vertida y picó verticalmente hacia las 
posiciones del enemigo que tenía abajo. 

Creyendo que iba a hacer otra pasada 
de ametrallamiento, inicié inmediata- 
mente una maniobra de rizo invertido 
para seguirlo en su descenso. Sin em- 
bargo, de pronto comprendí que el te- 
niente lida estaba volando de modo 
poco corriente, muy distinto de su ma- 
nera habitual, Observé al avión mien- 
tras picaba en posición vertical e inver- 
tida hasta que hizo explosión en el suelo 
entre los hangares del aeródromo de 
Kaneohe.» 

Pocos pilotos norteamericanos gana- 
ron las alturas entre la lluvia de balas y 
granadas de cañón japonesas, pero va- 
rios que lo hicieron se comportaron con 
toda brillantez. La lucha fue escasa y 
muy dispersa y, en los breves encuen- 
tros que se produjeron, los japoneses 
perdieron bombarderos y cazas por la 
decidida acción de los aviadores esta- 
dounidenses. 

Los tenientes Ken Taylor y George 
Welch se apuntaron cuatro derribos 
cada uno, ninguno de ellos Cero. A los 
mandos de cazas Curtiss P-40B To- 
mahawk, despegaban para una misión, 
aterrizaban para reabastecerse de com- 
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bustible y municiones y se apresuraban' 
a despegar de nuevo. Esta vez les ataca= 
ron varios bombarderos en picado Aichi 
99 cuando se disponían a elevarse: 
Welch escapó al acoso de tres aviones 
de bombardeo, llevó a cabo un arries- 
gado rizo en su subida y alejó a un 


bombardero de la cola de Taylor, cuyo' 


P-40B estaba acribillado; este piloto di- 
fícilmente consiguió aterrizar en una 
pieza. Ambos aviadores fueron condeco= 
rados por la destrucción de ocho avio- 
nes enemigos. 

Sorprendentemente, la mejor actua= 
ción contra los Ceros procedió de los pi- 
lotos que tripulaban viejos cazas Cut 
ties P-36 Mohawk de la 46% Escuadrilla, 
15% Grupo de Caza, con base en Wheeler: 
Field. Se advirtió a los aviadores nor 
teamericanos que no despegaran, yal 
que los artilleros de tierra disparaban' 
indiscriminadamente contra todo lo que 
volaba. Haciendo caso omiso de tales 
advertencias, los pilotos subieron a 
2.500 metros sobre Diamond Head y se 
encontraron con un enjambre de Ceros. 
La proporción favorecía a los japoneses; 
nueve Ceros contra cinco antiguos 
Los aviadores norteamericanos dese- 
quilibraron a los nipones penetrando en 
su formación. Casi inmediatamente, los 
tenientes Lewis, Sanders y Phillip Ras- 
mussen se situaron cada uno sobre la; 
cola de un Cero y abrieron fuego a que- 
marropa. Dos cazas japoneses se incen- 
diaron. El teniente Gordon Sterling, Jr., 


disparó contra un Cero especialmente 
hábil, y luego se encontró con la asom- 
brosa agilidad de dicho avión. Un Cero: 


que volaba paralelamente al atacado 
por Sterling realizó un arriesgado rizo, 
se lanzó directamente sobre la cola del 
norteamericano y lo derribó envuelto en 
llamas. 

El teniente John Thacker mantuvo un 
duro encuentro con los Ceros, que casti- 
garon severamente su avión. Cualquiera 
que fuese la maniobra que intentara, se 
encontraba un Cero regándole de gra- 
nadas explosivas. Por último, con el 
Mohawk hecho una criba de morro a co- 
la, Thacker empujó la palanca de mando 
y trató de ponerse a salvo. Volvió a su 
campo con el caza convertido en chata- 
rra. El teniente Malcolm Moore riñó la 
última acción del combate violento. 
Ametralló a un Cero, que al parecer dio 
todo el gas y se separó de él, escapán- 
dose del Mohawk en las nubes. 


Tres P-40 trataron de despegar en 
Bellows Field, siendo destruidos los 
tres, El primer Tomahawk se precipitó 
en la espesura, al final de la pista, con 
su piloto muerto en la cabina. El se- 
gundo logró elevarse ligeramente, se en- 
contró en medio de una barrera de pro- 
yectiles de cañón de un grupo de Ceros 
y estalló en una gran llamarada. El ter- 
cer P-40B viró tomando altura mientras 
su piloto, Sam Bishop, hacía todo lo po- 
sible por contraatacar. Una ráfaga le al- 
canzó en una pierna, y el caza casi se 
desintegró en el aire. Bishop se preci- 
pitó en el océano y ganó a nado la costa. 

Y así finalizó la lucha aérea sobre 
Pearl Harbour. 

Las acciones iniciales de la aviación 
en las Filipinas carecieron de la explo- 
siva furia de la de la gran base naval de 
Hawai. Los japoneses de Formosa, listos 
para una buena jugada en el ataque ini- 
cial a las instalaciones norteamericanas, 
se encontraron con todos sus campos 
envueltos en una espesa niebla. En las 
largas horas de la noche inicial de la 
guerra, los pilotos de caza y los tripu- 
lantes de los bombarderos esperaban 
con aprensión juntos a sus aviones, es- 
cuchando para captar el sonido de los 
aparatos de bombardeo estadouniden- 
ses que, estaban seguros, pronto esta: 
rían allí. Esos aparatos nunca llegaron. 
Sorprenidos y gratamente aliviados, los 
nipones subieron finalmente a sus avio- 
nes para el largo vuelo a sus objetivos 
en Luzón. La fuerza de choque se ha- 
llaba dividida en varias grandes forma- 
ciones distintas. Los japoneses sabían 
que se encontraban metidos en una 
tremendá lucha. Se había perdido la 


ventaja de la sorpresa. Pearl Harbour 
había sido atacado muchas horas antes, 
y los norteamericanos de Luzón estarían 
armados hasta los dientes y esperando 
atacar a las formaciones japonesas que 
se acercaban. 

Saburo Sakai volaba en una de las 
grandes formaciones destinadas a ata- 
car Luzón. Cazas y bombarderos se ha- 
llaban en el aire a las once menos cuarto 
del 8 de diciembre. Cincuenta y tres de 
los segundos y 45 Ceros se dirigían a Lu- 
zón; Otra fuerza estaría operando en 
otro lugar cualquiera y Sakai nos 
cuenta como fue aquella mañana fatal: 


«Los cazas se dividieron en dos gru- 
pos: uno se quedó para escoltar a los 
aviones de bombardeo mientras que el 
otro se adelantaba a atajar a los inter- 
ceptores, los cuales, estábamos seguros, 
nos estarían esperando, tras el gran re- 
traso de nuestro ataque, con todos sus 
efectivos. Yo volaba en la primera olea- 
da, y nuestra formación avanzaba a 
5.800 metros ... Y luego aparecieron las 
islas Filipinas, verde obscuro sobre el 
bello azul del océano. La línea de la 
costa se deslizaba debajo de nosotros, 
maravillosa y pacífica, sin otros aviones 
en el aire, Después volvimos al mar de 
la China, 

A las dos menos veinticinco de la 
tarde salimos del mar de la China en di- 
rección a Clark Field. Lo que veíamos 
resultaba increíble. En vez de encon- 
trarnos con un enjambre de cazas nor- 
teamericanos picando sobre nosotros 
para atacarnos, echamos un vistazo 
abajo y descubrimos unos sesenta bom- 
barderos y cazas adversarios perfecta- 
mente slineados junto a las pistas del 
aeródromo. Allí estaban como patos 
sentados; los estadounidenses no ha- 
bían hecho intento de dispersar los apa- 
ratos y aumentar su seguridad en el sue- 
lo. No entendíamos en modo alguno la 
actitud del enemigo. Pearl Harbour ha- 
bía sido atacado más de cinco horas an- 
tes; seguramente les habrían informado 
de dicha operación y esperarían una ac- 
ción semejante contra tan críticos aeró- 
dromos. 

Aún no podíamos creer que los nor- 
teamericanos no tuvieran cazas en el 
aire esperándonos. Por último, tras va- 
rios minutos de sobrevolar las instala- 
ciones, descubrí cinco aviones de com- 
bate estadounidenses a una altura de 
4.600 metros, unos dos mil por debajo de 
nosotros. Soltamos en seguida los depó- 
sitos auxiliares de combustible, y todos 
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Arriba: Sólo empleando su superior velocidad en picado y gracias a su robustez podía 
combatir el P-40 con el más maniobrero Cero japonés. Abajo: Para el Cero, el Curtiss 
P-36 Mohawk, de motor en estrella, era aún menos enemigo que el más moderno P-40. 


los pilotos prepararon sus ametrallado- 
ras y cañones. 

Sin embargo, los aviones enemigos 
rehusaban combatir, manteniendo su 
altitud de vuelo. Era una cuestión ridí- 
cula: los cazas norteamericanos a 4.600 
metros, mientras volábamos en círculos 
por encima de ellos. Nuestras órdenes, 
no obstante, nos impedían atacar hasta 
que llegara la fuerza principal de bom- 
barderos. 

A las dos menos cuarto, los veintisiete 
bombarderos con su escolta de Ceros se 
acercaron desde el Norte disponiéndose 
a efectuar sus pasadas. El ataque re- 
sultó perfecto. Largas ristras de bombas 
caían de las panzas de los aviones y se 
precipitaban hacia los objetivos que los 
bombarderos tripulantes habían estu- 
diado tanto en las fotografías de los re- 
conocimientos aéreos. Su exactitud era 
fenomenal: se trataba, en realidad, del 
bombardeo más certero de nuestros 
aviones que jamás presencié en toda la 
guerra. La base aérea entera parecía al- 
zarse en el aire con las explosiones. Tro- 
zos de aviones, hangares y otras instala- 
ciones se dispersaban por doquier. Sur- 
gían grandes fuegos y empezaba a ele- 
varse el humo. 

Cumplida su misión, los bombarderos 
cambiaron de rumbo y comenzaron el 
vuelo de regreso a sus puntos de parti- 
da. Nos quedamos en función de escolta 
otros diez minutos, y luego volvimos a 
Clark Field. La base norteamericana se 
hallaba en ruinas, ardiendo entre nubes 
de humo. Volamos en círculos a cuatro 
mil metros y, aún sin oposición enemi- 
ga, recibimos órdenes de efectuar pasa- 
das de ametrallamiento, 

Con mis dos compañeros de forma- 
ción unidos a mí como por lazos invisi- 
bles, empujé la palanca y piqué en án- 
gulo muy agudo. Elegí como objetivos 
dos B-17 intactos que había en una pis- 
ta, y los tres lanzamos una lluvia de ba- 
las a los grandes bombarderos. Cruza- 
mos como un relámpago a baja altura y 
volvimos a elevarnos recogiendo el pi- 
cado. 

Cinco cazas se precipitaron sobre no- 
sotros. Eran P-40, los primeros aviones 
norteamericanos que yo me había en- 
contrado nunca. 

Empujé violentamente la palanca, di 
un pisotón al pedal del timón y volé en 
espiral a la izquierda; luego volví a ac- 
cionar la palanca para subir en ángulo 
cerrado. La maniobra desbarató el ata- 
que enemigo, y los cinco P-40 viraron 


abruptamente y se dispersaron. Cuatro 
de los aviones describieron un arco por 
encima de las columnas de humo negro 
que se elevaban del campo, y desapare- 
cieron. 

El quinto avión voló en espiral a la iz- 
quierda ... fue un error. Si hubiera per- 
manecido con su grupo podía haber es- 
capado por entre el espeso humo. Gané 
altura de inmediato, acercándome al 
enemigo desde abajo; el norteamericano 
viró a medias e inició un rizo. A doscien- 
tos metros, el vientre del aparato apare- 
ció en mi colimador. Moví duramente la 
palanca del mando de gases y acorte la 
distancia a cincuenta metros al tiempo 
que el P-40 trataba desesperadamente 
de escapar. La cosa estaba casi termi- 
nada, y una corta ráfaga de mis ametra- 
lNadoras y cañones acribilló la cabina 
haciendo saltar la cubierta de la misma. 
El caza pareció vacilar en el aire, y luego 
se desplomó en picado hacia tierra. 

Era mi tercer victoria: el primer avión 
norteamericano que derribaba en las Fi- 
lipinas. 

No vi otros cazas después, pero otros 
pilotos de Ceros cogieron a un grupo de 
aviones en el aire. Más tarde, aquella 
noche, de vuelta en Tainan, declaramos 
nuestros triunfos en nueve aviones aba- 
tidos, cuatro probables y 35 destruidos 
en el suelo.» 

Los archivos oficiales japoneses mues- 
tran que se perdieron cinco Ceros en la 
operación. Al parecer, uno fue derribado 
por la artillería antiaérea, y los otros 
cuatro se estrellaron en el curso del 
vuelo de regreso a consecuencia de da- 
ños sufridos en combate. Sakai insiste 
en que ningún Cero fue abatido por la 
caza norteamericana. Los archivos €s- 
tadounidenses señalan que por lo me- 
nos dos Ceros cayeron en lucha aérea. 
Que el lector juzgue por sí mismo. Sin 
embargo, como bien han revelado las 
investigaciones después de la guerra, 
muchas declaraciones de cifras de de- 
rribos o destrucciones hechas en el 
curso de las operaciones, con plena hon- 
radez, naturalmente, nunca se vieron 
apoyadas por un estudio estadístico se- 
rio efectuado después. 

La otra cara de la historia la cuentan 
los norteamericanos. En el aeródromo 
de Iba, un grupo de cazas P-40E Kitty- 
hawk (el P-40E, con un motor más po- 
tente y seis ametralladoras de 11'25 mi- 
límetros, constituía una indudable me- 
jora sobre el más antiguo P-40B Toma- 
kawk) se disponía a tomar tierra. Los pi- 
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lotos andaban escasos de combustible y 
muy enfadados porque no habían con- 
seguido cerrar con los japoneses. En ese 
momento atacó el enemigo. Las bombas 
hicieron explosión por todas partes. 

Los pilotos de los P-40E dieron todo el 
gas y se elevaron con desesperación 
para volverse contra el enemigo, pero 
antes de que pudieran alcanzar dema- 
siada velocidad o altitud se les abalan- 
zaron los Ceros. El teniente Jack Donal- 
son sorprendió a los atacantes con una 
vuelta rápida y se arrojó sobre dos Ce- 
ros, causando daños a ambos. Eso fue 
todo por parte norteamericana, como 
confirmaron después informes nipones. 
Antes de que terminara la unilateral lu- 
cha, en la que Donalson ofreció la única 
resistencia, cinco P-40E fueron derri- 
bados. Otros tres Kittyhawks se estre- 
llaron posteriormente al aterrizar. 

En Clark Field, sobrevolado por Sakai 
y su grupo, cuatro P-40B Tomakawks se 
lanzaron al aire para interceptar al 
enemigo. (Esto contradice el informe ja- 
ponés de cinco cazas norteamericanos 
volando en círculos a 4.600 metros, y no 
parece haber medio de reconciliar tal 
discrepancia). El resto de la versión ni- 
pona de la lucha -el soberbio bombar- 
deo y el devastador ametrallamiento- 
fue corrobadorado plenamente por los 
estadounideneses. Pero no ocurre lo 
mismo con los informes del combate aé- 
reo. Los datos norteamericanos señalan 
que el teniente Randall Keator abatió 
dos cazas Cero sobre Clark Field. Los 
japoneses lo niegan rotundamente, in 
sistiendo sus referencias en que sólo un 
Cero se perdió en el ataque, con otros 
cuatro estrellados en el curso del vuelo 
de regreso. 

Se desarrollaban otras acciones. Ca- 
zas Sevesky P-35 de la base Del Carmen 
se situaron en posición ventajosa antes 
de ser descubiertos por los japoneses, y 
los pilotos lanzaron sus viejos cazas en 
picado sobre una gran formación de Ce- 
ros. Con «ridícula facilidad», los Ceros 

on rápidamente y dispersaron a los 

'-35. Con gran sorpresa de los aviadores 
japoneses, los aviones estadounidenses 
se recuperaron y volvieron a la lucha. Lo 
que faltaba a éstos en rendimiento lo 
suplían sus pilotos con habilidad. Los 
Ceros acribillaron a los P-35; mas, por 
algún raro milagro, ninguno de los cazas 
Seversky fue abatido, si bien varios to- 
maron tierra como «escombros volan- 


tes». 
«El primer día de la guerra», escribía 


Los P-35, fácil presa de los Ceros. 


Masatake Okumiya, «nos apretujába 
mos en las dependencias de comunica- 
ciones esperando ansiosamente los pri: 


raba de crecer a medida 

sante riada de mensajes de radio des- 
cribía los audaces y asombrosos triunfe 
de nuestras unidades aéreas de la Ar- 
mada. Mis temores se desvaneciero 
ante el creciente número de noticias 
tisfactorias; increíblemente, las prime-: 
ras horas del conflicto nos fueron total: 
mente favorables.» 


Así fue, y así continuaron, con los ja» 
poneses empleando el Cero con aplas 
tante eficacia. El 10 de diciembre, los p 
lotos de unos P-40 hicieron todo lo hx 
manamente posible para alcanzar a 
formaciones de bombardeo niponas; 
tervinieron los Ceros para desbarat 
cualquier ataque, y la frustración de los: 
aviadores se refleja en los datos oficia: 
les, donde se señala que los P-40 «fuer 
superados en sus intentos de romper 
formaciones de bombarderos enem 
gos». 

Las experiencias de otras escuad 
de caza fueron sombríamente si es 
Diez P-40 de la 172 se lanzaron al ataquí 
de un grupo de aviones de bomb: 
protegido por unos cuarenta Ceros, pero 
los pilotos norteamericanos fracas: 
rotundamente en derribar la muralla 
aérea. «Los cazas enemigos invalid 
casi todos los esfuerzos», declaraban 1: 
informes oficiales, y los bombarde 
continuaron sus devastadoras incurs 
nes. Sólo dos pilotos de P-40 se colo 
ron a tiro de los aviones de bom! 
japoneses y los Ceros pronto los sep 
ron de sus objetivos. 

De los diez aviones norteamericanos; 
tres fueron abatidos, sin que se produjes 
ran pérdidas o «daños aparentes» a lo 
Ceros. 

En la tarde del 10 de diciembre, lo 
cazas de la defensa norteamericana 4 
las Filipinas constituían una fuerzi 
diezmada. El Mando de Interceptaci 
sólo podía contar con un total de 
tidós P-40 y ocho P-35 para la totalidad! 
de las islas, y muchos de éstos apenas 
hallaban en condiciones de vuelo. Qué 
las fuerzas de los Estados Unidos n 
dispusieran prácticamente de ta 
aviones quedó claramente demos 
cuando el cuartel general de MacA 


ordenó el cese inmediato de las opera- 
ciones de los cazas. Los pocos que que- 
daban se utilizarían para reconoci- 
miento únicamente. 

Los japoneses continuaron su siste- 
mática destrucción de los objetivos fun- 
damentales en las Filipinas, virtual- 
mente sin oposición. 

De toda la lucha allí desarrollada sólo 
emergió una brillante chispa, en la per- 
sona del teniente Boyd «Buzz» Wagner. 
En la semana que siguió al 13 de di- 
ciembre, al ser atacado cuando reali- 
zaba misiones de reconocimiento y 
Sfensivas, Buzz Wagner derribó cinco 
Ceros y se convirtió en el primer as nor- 
teamericano de la Segunda Guerra 
Mundial. 

Sin embargo, aquéllo fue solamente 
una trémula luz de victoria en un episo- 
dio totalmente sombrío por lo demás. 
En los días iniciales de la guerra del Pa- 
eífico no se riñeron grandes batallas en 
el aire. Se trataba de una demostración 
unilateral con los japoneses avanzando 
sin coto por todas partes. Okumiya pro- 
porcionaba la siguiente evaluación: 

«El segundo día de guerra, fuertes 
tormentas redujeron la efectividad de 
nuestros aviones atacantes. Ventarro- 
nes y lluvias mandaron al océano a va- 
rios cazas. Sin embargo, el 10 de di- 
ciembre, un imponente ataque aéreo 
neutralizó eficazmente la zona de la 
base naval de Cavite, al Sur de Manila. 
Cuarente y ocho horas después, en la 
isla de Luzón no quedaba ni un solo 
avión enemigo para competir con 
nuestros enfurecidos Ceros. En el curso 
de esos tres días cesaron las operaciones 
aéreas contra Luzón; el cuarto día, 13 de 
diciembre, descartamos la posibilidad 
de cualquier forma de contraataque del 
enemigo en el aire. En tres días, nues- 
tros Ceros nos habían dado absoluta 
supremacía en este teatro de guerra. 


"Tras el comienzo del conflicto, supi- 
mos que, si bien el caza Cero había 
combatido en China más de un año an- 
tes de diciembre de 1941, los aliados 
mostraron un total asombro a la vista 
de nuestro nuevo caza, y se vieron com- 
pletamente sorprendidos por sus carac- 
terísticas y rendimiento. Meses después 
de la campaña de las Filipinas, los alia- 
dos aún no comprendían la verdadera 
capacidad de vuelo del Cero. Cuando 
aviones de este tipo realizaron una in- 
cursión contra Port Darwin, Australia, a 
principios de 1942, el enemigo aceptó 
sin dudarlo el que los Ceros debían de 
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haber despegado de nuestros portaa- 
viones, cuando en realidad lo hicieron 
de bases terrestres recién conquistadas 
en la isla de Timor. 

En todas las operaciones llevadas a 
cabo en diciembre de 1941 alcanzamos 
prontamente la superioridad numérica 
y la cualitativa. Apreciamos plena-' 
mente el hecho de que el aislamiento 
geográfico de las zonas de lucha en el 
Pacífico y en Asia impediría al enemigo 
el rápido refuerzo de sus efectivos, y el 
que mediante embestidas veloces y de- 
cisivas no sólo lograríamos la suprema- 
cía aérea local, sino que conservaríamos: 
tal ventaja. 

A los diez días del bombardeo inicial, 
los aviones adversarios desaparecieron 
enteramente «de las Filipinas, Nuestras; 
fuerzas no perdieron tiempo en sacar 
partido de sus recién conquistadas ven: 
tajas. El 25 de diciembre, nuestra fuerza 
operativa llevó a cabo una acción sobre 
la isla de Joló, en la parte meridional del: 


mar de Sulú, y ocupó su aeródromo. Al ¿ 


fin de conseguir cobertura aérea local 
enviamos veinticuatro Ceros del Cuerpo 
Aeronaval de Tainan en un vuelo él 


2.220 kilómetros). 

Nuestros cazas tuvieron pocas dificul- 
tades en limpiar los cielos de los aviones 
enemigos que quedaban: a principios de 
marzo de 1942, las fuerzas aéreas de lA 
Armada con base en tierra alcanzaron 1] 
cadena de islas del Pacífico Sur. y 

, la totalidad de las Indias. 
Orientales holandesas quedaron bajo el: 
control de nuestra aviación. El Cuerpol 
Aéreo de Tainan avanzó a la isla de Bas 
li, en las Indias Orientales, a través de 
isla de Joló, Tarakan, Dalikpapan 
Bandjermasin; el Tercer Cuerpo A€ 
yoló a Davao, Menado y Kendari (Célel 
bes), y luego se dividió en dos grupos, Y 
primero de los cuales se dirigió a 
por Macasar. El segundo alcanzó ly? 
en la isla de Timor, por Amboina. 

Bajo el mando del almirante ES 
kahara, las fuerzas aéreas de la D.. 
con base en tierra, en la zona del Pa 
fico Sur, derribaron en combate o 
truyeron en el suelo un total de 5% 
aviones enemigos desde el 8 de dicienkk 
bre de 1941 hasta el cierre de la opera 
ción de Java. De tal número, nues! 
Ceros se apuntaron 471 aviones, el 
por ciento del total. 

Podemos juzgar la efectividad de 
Ceros si observamos que en todas Mm 


tras operaciones en los primeros mu 


formación de 1.200 millas náuticas (unos 


tra aviación con base en tierra y embar- 
cada destruyeron el 65 por enla edo 
dos los aviones enemigos perdidos. Tal 
logro contribuyó directamente al éxito 
de nuestras operaciones. En Pearl Har- 
bour, así como en las Filpinas y en las 
Indias Orientales holandesas, posible- 
mente no habríamos alcanzado nuestras 


de la guerra, los famosos cazas de nues- 


Un miembro del personal de vuelo j 

n japo- 
nés ayuda a cargar una bom 

Una misión. o 8 


victorias por tierra, mar y aire con 
» un 
as de menor rendimiento que el Cero. 
da nuestra estrategia de 
éxito de este avión» io 
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La hora 
del Cero 


En un libro que trata específicamente 
del Cero, y de su efecto en la guerra, 
más que de ésta en sí, el autor no tiene 
otra alternativa sino elegir, subjetiva- 
mente, aquellos incidentes que, en su 
opinión, reflejan mejor las cualidades 
del caza Cero 

Ciertamente que, a estas alturas, al- 
gunos lectores se preguntarán: «Pero, 
¿qué hay de los Tigres Voladores? Hasta 
ahora no sabemos nada del Grupo Vo- 
luntario norteamericano, los P-40 man- 
dados por Claire Chennault, ¡y todo el 
mundo sabe que combatieron a los ja- 
poneses años antes de Pearl Harbour! 

Así que ha llegado el momento de tra- 
tar de este tema. En primer lugar, y de 
inmediata importancia, hay que elimi- 
nar el mito de que los Tigres Voladores 
combatieron a los nipones «años antes 
de Pearl Harbour. Dígale al entusiasta 
corriente de la guerra aérea que los Ti- 
gres Voladores nunca lucharon con los 
japoneses hasta trece días después de 
Pearl, y se encontrará con un pequeño 
conflicto particular. No importa; eso si- 
gue siendo cierto. 

El AVG (siglas en inglés del Grupo 
Voluntario Norteamericano) riñó su 
primera batalla con una fuerza japonesa 
que atacaba Kunming, en China, el 20 
de diciembre de 1941. Tres días después, 
los P-40 Tomahawk de dicho Grupo, 
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acompañados por cazas de la Real 
Fuerza Aérea británica, se lanzaron 
contra bombarderos japoneses que efec 
tuaban una incursión sobre Rangún, 
capital de Birmania. 

Ahora, debido a que la historia inicial 
de la guerra aérea en el Pacífico tiene 
tanto sabor de los éxitos del AVG, sé: 
hace necesario poner las cosas en su sl 
tio en este aspecto. La realidad del 
asunto es que los Tigres Voladores s8 
esculpieron un lugar en la historia de la! 
guerra en el aire que difícilmente será 
igualado y que quizá nunca sea superas 
do. La suya es una saga de extraordina- 
rio heroísmo, y cualquier cosa que aquí: 
se diga no tiene intención alguna de des 
nigrar sus logros. 

Cuando los Tigres Voladores cerraron! 
el libro registro de su existencia como 
Grupo, en la primera semana de julio de 
1942, se anotaban un total de 286 bom= 
barderos y cazas japoneses destruidos 
en combate aéreo. Estos son derribos 
confirmados, y no incluyen aviones qué: 
se sabe cayeron después de la lucha, 0 
los que se precipitaron en el mar. Según 
cálculos moderados, otros veinte 0l 
treinta aviones enemigos debieron dé 
haber sido abatidos en este período. 

Para conseguir su tanteo oficial de 286' 


Un Cero vira de lado para aterrizar. 


contra el Cero. Arriba; 
uierda y derecha: DoS 


Los pilotos corren hacia sus avion 
avid Hill, con 16 victorias, y William Reed. Derecha: El 


derribos, el AVG perdió nueve pilotos 
en combate y otros cuatro que desapa- 
recieron en acción, presumiblemente 
también en lucha aérea, de un total de 
trece aviadores cuya desaparición se 
atribuye a la actividad bélica del ene- 
migo. Dos pilotos del AVG perdieron la 
vida en tierra a consecuencia de la ex- 
plosión de bombas japonesas. Otros 
nueve hallaron la muerte en el curso de 
la instrucción o durante misiones de 
transporte. 

Uno de los apartados más notables de 
la historia del AVG es que nunca exce- 
dieron los efectivos totales del grupo, en 
disposición operativa, de 55 cazas. 

El AVG podía haber sido conocido 
como el Grupo de los Ases. Bob Reale 
derribó dieciséis aviones. David «Tex» 
Hill, doce. Bill Reed, once. George Bur- 
gard, Bill McGarry, Ken Jernstedt, John 
Newkirk, Bob Little y Charles Older fue- 
ron todos ases con diez derribos cada 
uno, además de otros compartidos con 
compañeros. Muchos más, como Greg 
Boyington, alcanzaron primacía con la 
destrucción de cinco o más aviones 
enemigos. 

No obstante, el Grupo Voluntario nor- 
teamericano no riñó sus peleas entera- 
mente contra cazas Cero. Lo hicieron 
con una mezcla de bombarderos y avio- 
nes de combate que incluía los famosos 
Ceros. Abarcaba también muchos bimo- 
tores de bombardeo; de éstos, un nú- 
mero desconocido eran cazas y bom- 
barderos del Ejército nipón. La mayoría 
de los aviones adversarios con los que 
combatieron los Tigres se hallaban des- 
tacados en Indochina, En la zona meri- 
dional de este país, los japoneses reu- 
nieron doscientos aviones de la Marina 
y seiscientos del Ejército. Este último, 
por supuesto, no empleaba el Cero. Su 
caza principal en aquella época era el 
Hayabusa («Oscar», según el código 
aliado), el cual se asemejaba tanto al 
Cero que a menudo se le confundía con 
él. Y, en muchas ocasiones, los Tigres 
combatieron con cazas más antiguos: 
los Mitsubishi A5M2 «Claude», de tren 
de aterrizaje fijo y cabina abierta, Hubo, 
para ser exactos, muchas luchas aéreas 
con la intervención de Ceros, pero ahora 
no se conce el número de aquéllas y de 
éstos, y nunca se sabrá. 

En su primer ataque a bombarderos 
enemigos el 20 de diciembre, los Tigres 
derribaron seis aviones de una forma- 
ción de diez, sin que el AVG sufriera 
pérdidas. 
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El segundo encuentro aéreo tuvo lu- 
gar el 23 de diciembre, cuando catorce: 
P-40 y dieciséis Brewster Buffalos de la 
RAF irrumpieron en grandes formacio- 
nes niponas que atacaban Rangún.: 

Los informes iniciales señalaban que' 
los pilotos del AVG abatieron seis avio- 
nes enemigos, y los británicos, otros 
cuatro. 

Antes de que continuemos con nues- 
tra historia es pertinente hacer notar 
aquí que los registros de combate de los 
días iniciales de la guerra son una pesa- 
dilla para el historiador de aviación. Los' 
primeros informes del AVG indicaban; 
que dos P-40 fueron abatidos, pero que 
sus pilotos se salvaron. Los informes] 
puntualizaban también que la RAF ng 
experimentó pérdidas en la lucha, pero! 
que varios Brewsters recibieron tam 
duro castigo que se estrellaron al tomar! 
tierra. 

La mayor discrepancia en los informes 
se refiere a los cazas de la RAF. Los re 
gistros del AVG indican que no se per 
dió ninguno, pero los británicos hi 
confirmado que cinco Brewsters fuero! 
abatidos, y que sus pilotos perdieron lá 
vida. Así, el balance del primer encuen? 
tro sobre Birmania señala la destruc% 
ción de diez aviones japoneses, con 
coste de cinco cazas británicas y cuatro! 
norteamericanos derribados, y siete pk 
lotos muertos. 

Las acciones se desarrollaban com 
gran violencia, y el AVG se hallaba en? 
camino de establecer su notable total d 
derribos. Una fuerza mixta de P-40 y 
Buffalos castigó a un conjunto de 
bombarderos y cazas nipones, y lue 
combatió con otros treinta de una: 
gunda oleada. El recuento del día 
traba que la RAF se apuntaba ocho vié 
torias, y la pérdida de cinco aparato 
japoneses contra dos P-40, cuyos pilotg 
se salvaron. 

Con sus aviadores del AVG, Cla 
Chennault demostró la validez de 5 
teorías de combate. Chennault se con 
centró en el elemento de dos cazas y 
las tácticas de golpear y escapar en 
acciones contra los japoneses. El P-40 
tenía buena velocidad en vuelo ho 
tal. A baja altitud, podía competir ct 
el Cero, pero bajaba mucho por encim 
de los 3.600 metros, Y, dado que muchg 
cazas nipones con los entabló comba 
el AVG eran los «Claudes» Tipo 96 de 


Los P-40K de último modelo alineados. 
su base, en 1942. 


El Cero... brillante pero 
no invencible. 


Armada, con tren fijo, y los «Nates» 
Tipo 97 del Ejército, también con tren fi- 
jo, los Tomahawks fueron más rápidos 
que sus oponentes en muchas ocasio- 
nes. 

Contra cualquier caza nipón, el To- 
mahawk resultaba espectacular en pi- 
cado. Era la velocidad en este aspecto, y 
la gran resistencia estructural del 
P-40B, lo que permitía a Chennault em- 
plear las tácticas de golpear y escapar 
con tanta efectividad. Los pilotos del 
AVG volvían a sus bases por la con- 
fianza que depositaban en sus aviones, 
acribillados de morro a cola, y gracias 
también a la protección blindada de sus 
cabinas. Sin esa fortaleza y sin esa protec- 
ción, muchos pilotos norteamericanos, 
que sufrían intenso y directo fuego del 
enemigo, jamás habrían sobrevivido. 

Competir en maniobra con los cazas 
japoneses, advertía Chennault a sus 
hombres, equivalía a suicidarse. El ge- 
neral machacaba una y otra vez en lo 
mismo: no combatir al enemigo en sus 
propios términos. El truco consistía en 
utilizar las máximas ventajas del P-40B: 
situarse por encima, picar rápidamente, 
disparar y escapar, Carecía de elegan- 
cia, pero daba resultado. 

Estas tácticas difícilmente habrían 
sido efectivas en misiones de escolta a 
larga distancia; obviamente, uno no de- 
fiende sus bombarderos picando para 
huir de un combate. Pero para la situa- 
ción que Chennault tenía planteada, 
contra la abrumadora desventaja a que 
sus muchachos se enfrentaban, su tác- 
tica quedó brillantemente reivindicada. 
Chennault estaba decidido a detener a 
los bombarderos japoneses. Para este 
fin, el ataque en que un caza disparaba 
y escapaba picando, y quizá ganaba al- 
tura para un segundo intento, resultaba 
mortífero. 

Al haber del general, y al de sus hom- 
bres del AVG, hay que cargar el que los 
japoneses hicieran un decidido esfuerzo 
para destruir a la pequeña fuerza de vo- 
luntarios. Fracasaron, y por ello paga- 
ron los nipones un elevado precio. Pero 
aunque el AVG podía dañar el empuje 
enemigo, poco más se hallaba en condi- 
ciones de realizar; y ni siquiera la abru- 
madora proporción de derribos a favor 
de los norteamericanos podía hacer 
frente al asalto adversario, con cariz de 
apisonadora, en tierra. A pesar de esa 
superioridad del AVG en el puro en- 
cuentro aéreo, cuya cuantía califica el 
Army Air Forces in World War II de 


104 


«número casi increíble», la marea de la 
guerra actuaba claramente en favor de 
los japoneses. 

Cuando el AVG pasó a la historia, fue 
reemplazado por una organización 
«provisional», la llamada Fuerza Aérea 
de Operaciones en China, la cual forma- 
ría posteriormente el núcleo de la Ca- 
torce Fuerza Aérea. La CATF (según sus 
siglas en inglés) continuó las operacio- 
nes en China a mediados de 1942 contra 
aviones del Ejército y la Armada del 
Imperio del Sol Naciente, muchos de los 
cuales eran Ceros. La sucesora del AVG 
se atuvo a los principios de éste: cuando 
se lucha con Ceros, golpear, escapar 
luego a la mayor velocidad posible y 
nunca, nunca (si es posible, claro está) 
tratar de entablar combate violento con 
los ágiles Mitsubishis. El efecto de la 
CATF en la guerra queda abierto a la 
discusión, porque lanzó su ofensiva aé- 
rea contra potentes unidades japonesas 
con sólo siete bombarderos y unos 
treinta cazas en condiciones de vuelo. 
Pese a tan lastimoso equipo, el objetivo 
de la CATE, a diferencia del del AVG, 
no sólo consistía en detener los ataques 
de los aviones de bombardeo japoneses, 
sino también en montar acciones con 
sus aparatos P-40 y B-25. Al mismo 
tiempo, la aviación nipona, del Ejército 
principalmente, hizo todo lo posible 
para poner fuera de combate a la CATF. 
En conjunto, fue una dura contienda en 
los cielos que ha recibido escasa aten- 
ción en los libros de historia 

El general de brigada Robert Scott, en 
situación de retirado de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos, dijo en cierta: 
ocasión al autor algo acerca de un hom- 
bre al que consideraba como uno de los: 
grandes pilotos de caza de todos los 
tiempos. Aquel hombre era el teniente: 
Dallas Clinger, de Wyoming. Bob Scotf, 
que derribó trece aviones japoneses en* 
Asia, habló así: «En los años pasados y' 
famosos del Oeste, Clinger habría sido: 
un gran pistolero como Tex Hill. Sólo' 
que a Clinger no le hubiera importado sí 
estaba al lado de la Ley, de los mormo- 
nes, de la Iglesia o de Jesse James. Lo; 
único que deseaba era combatir». 

Debido a que Clinger se enfrentó a ca- 
zas Cero, e hizo lo imposible contra ellos 
en un P-40, el siguiente breve episodio: 
merece un lugar en estas páginas. 

Uno de los breves informes de com- 
bate de Clinger describe un encuentro” 


Robert Scott, otro as norteamericano d 
teatro de operaciones chino. 


Un Cero capturado por los Voladore: 
BAS. Tigtes Voladores y regalado a-los chinos se exhibe en un 


que tuvo sobre Hengyang, mientras vo- 
laba con otros dos P-40: 

«Me hallaba sobre el ala de mi jefe, el 
teniente Lombard, a siete mil metros 
cuando vi abajo tres aviones enemigos 
que describían círculos. Teníamos in- 
formes de formaciones más numerosas 
en las cercanías. Justo entonces of decir 
a mi jefe: "Hay tres tunantes. Vamos a 
por ellos'. Así que picamos como locos. 
Al tirar yo al Cero de la derecha de la 
formación me di cuenta que estábamos 
en medio de otros veintiocho Ceros, to- 
dos disparando contra nosotros. Me en- 
furecí y empecé a tirar a todos los avio- 
nes que aparecían en mi mira. Creo que 
tumbé a uno, pero estaba tan ocupado 
que no lo vi estrellarse.» 

El informe esta firmado: «Dallas Clin- 
ger, segundo teniente, casi sin empleo». 
Robert Scott aporta los detalles omiti- 
dos por Clinger: 

«Lo que Clinger había realizado real- 
mente era el mayor ejemplo de vuelo 
temerario que ninguno de nosotros hu- 
biera visto nunca. En vez de picar para 
alejarse del circo de los veintisiete avio- 
nes, como habían hecho los otros, se 
quedó y riñó el antiguo *combate vio- 
lento' hasta que los japoneses casi le re- 
dujeron a pedazos por la pura fuerza del 
número. Cuando volvieron a sus bases 
debieron de ser el grupo de pilotos más 
sorprendido de todo el Japón, porque 
aquel loco norteamericano, con su pe- 
sado P-40, lo había hecho todo dentro y 
fuera de las reglas. Luchó con el costado 
derecho de su avión para arriba y boca 
abajo, desde siete mil metros a menos 
de trescientos. Tantos japoneses como 
podían llenar el aire detrás de Clinger se 
lanzaron tras él sin dejar de disparar; 
pero Dallas no iba a luchar según las 
normas y a quedarse allí. Al final, se 
vino derecho al campo, picando del 
enemigo hasta que les hubo sacado su- 
ficiente delantera para virar; ejecutó en- 
tonces una Immelmann y volvió ha- 
ciéndoles fuego de frente. 

Fue visto por última vez después de la 
desigual pugna sobre los arrozales, ha- 
ciendo casi ochocientos kilómetros por 
hoara, con diez o doce Ceros siguiéndo- 
lo. Por alguna razón se mostraban remi- 
sos, como si no supieran si ir a por Clin- 
ger o dejarlo tranquilo. Volvió para el 
almuerzo con su avión agujereado por la 
granadas adversarias. Pero había derri- 
bado a uno de ellos.» 

Esto arroja nueva luz sobre las pala- 
bras del capitán de corbeta Takeo Shi- 
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bata, ya reseñadas, sobre los méritos de 
la maniobrabilidad frente a la velocidad 
y la potencia de fuego en el avión que 
sería el Cero. 

«Creo que la inadecuada maniobrabl- 
lidad en un caza puede quedar más que: 
compensada por la superior habilidad: 
de su piloto. Estoy firmemente conven-: 
cido de que puedo adiestrar a los pilotos 
de caza de nuestra Armada a conservar 
una neta superioridad sobre los aviones: 
de combate enemigos, incluso con apá= 
ratos de inferior radio de giro». Dallas 


Clinger demostró justam: 
zón tenta en realidad Talco Shibala. q 
Los cazas Buffalo tripulados por pilo- 
tos de la RAF en compañía del AVG tu- 
vieron, por lo menos, la rara experience! 
de ver a los japoneses en el bando per- 
dedor en un encuentro tras otro. Los 
otros aviadores australianos, neoze- 
landeses y aquéllos de Gran Bretaña 
que pilotaban Buffalos y Hurricanes en 
Malasia- hallaron tal situación mucho 
más raramente de lo que hubieran de- 
seado. En suma, los Ceros hicieron pi- 


Buffalos de la RAF patrullan en Malasia. 


cadillo de su oposición en Sin, 

zonas limítrofes. Malasia se hallaba] bajo 
la protección de la potencia aérea britá- 
nica, pero nadie osó imaginar, antes de 
los primeros encuentros, cuán dura- 
mente iban a ser castigados en el aire. 
Gregory Board, un australiano que pilo- 
taba un Buffalo, habla de «sesiones casi 
diarias de instrucción prevuelo en las 
que hombres muy doctos, que proce- 
dían del otro lado del telón de bambú 
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nipón, nos decían que los mejores cazas 
japoneses eran viejos biplanos con re- 
vestimiento de tela que no tendrían 
oportunidad alguna frente a nuestros 
Buffalos. 

Con esta sonora promesa de sacrificar 
a los nipones en el aire si se salían de 
sus justos límites, nos dedicamos a vo- 
lar y a aprender diferentes métodos de 
beber ginebra con tónica. Volábamos 
con absoluta confianza en nuestra va- 
lentía, bebíamos mucho y, en lo que a 
nosotros atañía, nos hallábamos encima 
del montón.» 

Los japoneses atacaron con su habi- 
tual ferocidad metódica. El tercer día de 
combate aparecieron los Ceros en gran 
número, recuerda Board. La 21* Escua- 
árilla, a la que él pertenecía, se lanzó al 
aire para emprenderla con los pilotos 
nipones. Naturalmente, se encontró con 
lo inesperado: «Toda la escuadrilla ba- 
rrida», explicaba Board. «De pronto 
comprendimos lo que realmente tenía- 
mos con el Buífalo: un tonel que los Ce- 
ros superaban en vuelo, en subida, en 
armamento, en maniobra y en casi todo 
lo demás que las reglas señalaban para 
un avión. 

Board recordaba una lucha en que 
trece Buffalos se dispusieron a intercep- 
tar una fuerza de bombarderos enemi- 
gos: «Fue la clase de pelea que uno 
nunca olvida. Los Ceros destrozaron en 
el aire a once de nuestros trece aviones. 
Otro piloto y yo fuimos los únicos que 
aterrizamos.» 

Varios días después, Board y otros 
nueve pilotos fueron tras una formación 
mixta de bombarderos y Ceros. Los ca- 
zas nipones mantenían descuidada- 
mente su dispositivo de protección, y 
los Bufíalos se infiltraron entre los avio- 
nes de bombardeo. Los Ceros les asesta- 
ron inmediatamente muy duros golpes. 
Board llevó a cabo un ataque en picado, 
y subía en candela para dar un segundo 
mazazo cuando su aparato se estreme- 
ció al ser alcanzado por los proyectiles 
de un Cero. Board aguantó hasta que 
hizo explosión el bombardero que es- 
taba persiguiendo. Para entonces, todos 
los cazas nipones estaban sobre ellos. 

«Afortunadamente, había bastantes 
nubes sueltas para que nos pudiéramos 
ocultar», Board confiesa con toda since- 
ridad. «Porque si se entablaba un com- 
bate violento con un Cero, el resultado 
estaba muy claro. Uno se convertía muy 
pronto en un muerto.» 

La esperanza se robusteció entre los 
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pilotos británicos cuando unos barcos 
mercantes descargaron nuevos Hurri- 
canes y Buffalos para sus diezmadas 
unidades. Board y sus camaradas reci- 
bieron nuevos aviones de este último ti- 
po, y luego presenciaron con desánimo 
cómo los pilotos de los primeros se lan- 
zaban contra los Ceros empleando la 
misma táctica que habían utilizado 
frente a los cazas alemanes en Europa. 
Podían haber escrito el fin por anticipa- 
do: cuando los británicos rompían la 
formación para trabar combates «a cara 
de perro», los Ceros se precipitaban so- 
bre ellos y los derribaban en grupos. 

El australiano y otros diez pilotos se 
elevaron con sus Buífalos de repuesto 
para atacar una gigantesca formación 
de un centenar o más de bombarderos 
japoneses y sus cazas de escolta. Los 
australianos tuvieron la rara oportuni- 
dad de subir a 7.600 metros, muy por 
encima de los aviones japoneses, para 
poder picar desde alli, Board llevaba 
muchos días esperando esta oportuni- 
dad. Dio todo el gas, empujó la palanca 
de mando y picó. Al bajar atravesó la 
cortina de cazas, centró en su mira un 
bombardero japonés y no dejó de apre- 
tar el gatillo hasta que el gran avión 
estalló en pedazos flamigeros. Era la 
tercera victoria del austrialiano. Subió 
en candela hasta que volvió a situarse 
por encima del grueso enemigo. Un Cero 
apareció detrás de él, y Board viró a 
medias tirando hacia atrás de la palan- 
ca. El Buffalo pareció saltar del cielo, 
mas el australiano no disparó un solo ti- 
ro: un Cero se había pegado a su cola, y: 
el mundo se hizo pedazos debajo de él. 


El tablero de instrumentos le saltó a 
la cara. El instinto le hizo doblarse en su: 
asiento, y eso le salvó la vida. Las balas 
japonesas se estrellaron en el blindaje, y 
las explosivas granadas de cañón trata- 
ban de perforar la plancha y a él des- 
pués. Sin el blindaje habría muerto ins- 
tantáneamente. El piloto dijo que era: 
como un mal sueño a cámara lenta O 
como asistir a su propio entierro. 

El Cero hizo volar las superficies de 
las alas del Buffalo hasta que el austra- 
líano vio las costillas debajo. Sentía que 
el caza se le deshacía en las manos. Fre- 
néticamente, trató de poner en práctica 
cualquier treta para deshacerse de su 
perseguidor. 

«Pero cualquiera que fuese lo que hu- 
biera en ese Cero era bueno, realmente 
bueno», recordaba sombríamente 
Board. «Y él tenía en las manos Un 


A menudo vidtoriosos en Eur 
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res de la RAF (arriba y abajo) se vieron superados par lag 
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Lo último que vieron muchos aviadores aliados: Un Cero volando a todo gas. 


avión mucho mejor. Hizo pedazos aquel 
Brewster... No me quedaba otra salida 
que intentar escapar hacia abajo. Di 
toda la potencia que tenía el avión y 
adelanté la palanca tratando de salvar 
mi vida mediante un picado en verti- 
cal.» 

No dio resultado. El Cero constituía 
una pesadilla pegada a su cola, una pe- 
sadilla que lanzaba cortas y precisas rá- 
fagas que continuaban la tarea de liqui- 
dación del Buffalo. Board sintió el calor 
al estallar su avión entre una llamarada. 
Los depósitos de combustible escupían 
fuego. Las municiones hacían explosión. 
Un humo acre inundaba la cabina, asfi- 
xiando casi al australiano. Tuvo el 
tiempo justo para lanzarse a una nube 
donde cortó gases y levantó el morro 
para perder impulso. Se volvió de es- 
paldas y soltó la cubierta de la cabina. 
Las llamas restallaron en ésta y luego él 
saltó, al bendito alivio del aire fresco. 
Cayó por espacio de largos segundos, 
muy lejos del combate, hasta tirar de la 
cuerda para abrir el paracaídas. 

¿Supuso ello alguna ventaja? No, se- 
gún Board; con otros pilotos, apenas si 
pudo salvar la vida el 10 de febrero des- 
lizándose a bordo de un crucero britá- 
nico que abandonaba Singapur. El bu- 
que fue a Java, donde se reñía una de- 
sesperada lucha con los japoneses. 

«No duró mucho», recordaba Board. 
«Los Ceros nos hicieron pedazos. Todo 
lo demás se funde en un recuerdo borro- 
so. Salimos de Java muy poco por de- 
lante de los japoneses y nos traslada- 
mos a la India. Allí intentamos volver a 
los cazas, pero no había ninguno... Na- 
die sabía dónde o cuándo detendríamos 
a los japoneses.» 

Malasia... Sumatra... y después Ja- 
va. Una larga estela de derrotas seña- 
laba la ruta a los defensores. La realidad 
de los hechos había penetrado por todas 
partes. Los Ceros desbarataban todo lo 
que se presentaba en el aire contra ellos. 
Los cazas japoneses no sólo sangraban 
las filas de P-40, Buffalos, Hurricanes y 
otros aviones de combate, sino que sor- 
prendían también a docenas de bom- 
barderos británicos —Blenheims, Hud- 
sons y Wildebeestes- en el aire y sem- 
braban el pánico entre ellos. 

Con excepción de los éxitos de los Ti- 
gres Voladores de Chennault, la guerra 
aérea era una tambaleante cuestión uni- 
lateral. Volando sobre Darwin, en el 


Fotografia de un Cero enmarcado en un 
colimador. 
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Norte de Australia, doce P-40 picaron 
desde gran altura para caer en el centro 
de una gran fuerza de bombarderos es- 
coltada por Ceros. Los pilotos de éstos 
se abalanzaron sobre los P-40, los cuales 
se dispusieron a presentarles batalla. 
Once de los cazas aliados cayeron del 
cielo, incendiados o destrozados, en 
cuestión de segundos. 

Los británicos habían tratado de con- 
tener la marea de los Ceros con nuevos 
cazas Buffalo y Hurricane. Ahora des- 
pacharon apresuradamente un distin. 
guido grupo de Spitfires de Inglaterra, 
toda completo con pilotos avezados al 
combate aéreo en Europa. Ya se había 
aclamado a este tipo de avión como, 
quizá, el mejor caza de todos los tie: 
pos para la lucha a corta distancia 
Ciertamente que podía maniobrar co- 
mo el mejor de la Luftwaffe, el Me- 
109E, en un combate violento. Incluso 
Claire Chennault admitía que «el Spit- 
fire era muy superior al P-40 como avión 
de caza. 

Pero el reglamento resultaba claro 
sobre el Pacífico. No luchar nunca con el 
Cero. Los pilotos de Spitfire vinieron a 
redactar de nuevo las reglas. Tenían el 
mejor caza del mundo, o así lo creían 
ellos. 

Mas los japoneses les habían tomado 
la medida. En sólo dos incursiones, los 
pilotos de Ceros derribaron diecisiete de 
veintisiete Spitfires, perdiendo sólo dos 
de sus aviones. 

«Se trataba sencillamente de una 
cuestión de táctica», dijo posterior- 
mente Claire Chennault. «Los pilotos de 
la RAF estaban adiestrados en métodos 
que daban buen resultado contra el 
equipo de alemanes e italianos, pero 
que eran suicidas frente a los acrobáti- 
cos japoneses.» 

El 19 de febrero de 1942, una fuerza de 
veintitrés Ceros de las Alas de Tainan y 
Kaohsiung despegó de Balikpapan, en 
la costa Oriental de Borneo, para una 
acción contra Surabaya. Un veloz avión 
de reconocimiento voló como navegante 
y buscasendas para los cazas en el viaje 
de setecientos kilómetros. El núcleo 
principal japonés llegó a Surabaya a las 
once y medía de la mañana, a casi cinco 
mil metros de altura. 

Aquel día marcó una de las más vio- 
lentas luchas aéreas de las primeras fa- 
ses de la guerra del Pacífico. Por lo 
menos cincuenta cazas aliados, volando 
a unos tres mil metros de altitud, man- 
tenían una sombrilla de protección so- 
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bre la ciudad, desplazándose en sentido 
contrario al de las agujas de un reloj», 
relata Saburo Sakai, que tripulaba un 
Cero en aquella batalla. «La fuerza 
enemiga, anticipándose a nuestra llega- 
da, no tenía precedentes: una larga 1£ 
nea compuesta de tres oleadas de gru- 
pos en V, cuya superioridad numérica 
sobre nosotros era de más de dos a uno. 

Tras localizar a los cazas enemigos, 
lanzamos los depósitos auxiliares y ga: 
namos altura. Al divisarnos, los apara- 
tos aliados rompieron su movimiento 
circular y cerraron contra nosotros a 
toda velocidad. Estaban preparados y 
deseosos de luchar, a diferencia de los 
cazas norteamericanos que encontra- 
mos el 8 de diciembre en la vertical de 
Clark Field. 

Menos de un minuto después, las or- 
denadas formaciones se desintegraron 
en una salvaje y turbulenta pugna ce- 
rrada. 

Vi cómo un P-36 se me venía encima 
chillando, virando después a la izquier- 
da, en espera de la reacción del enemi- 
go. Mantuve su rumbo insensatamente, 
Eso me bastaba, y me lancé a un ce- 
rrado viraje a la derecha, con el Cero 
apoyado en un ala, y fui a parar direc- 
tamente encima de la cola del P-36, 
cuyo piloto debía de estar asombrado. 

Eché un vistazo atrás para asegu- 
rarme de que no me encontraba yo en la 
situación del caza aliado, y acorté dis- 
tancias. El P-36 viró a la derecha, pero 
un ligero movimiento de los mandos 
mantuvo el Cero pegado a su deriva. A. 
cincuenta metros de distancia abrí 
fuego con ametralladoras y cañones. 
Casi de inmediato, se le desprendió el 
plano derecho, voló por el aire; saltó 
luego el ala izquierda. El P-36 entró en 
barrena y se fue haciendo pedazos al 
caer. El piloto no logró abandonar el 
avión. 

Describí un amplio giro para subir y 
volví al combate principal. Por lo menos 
seis aviones caían envueltos en llamas. 
Los cazas se arremolinaban alocada- 
mente en el aire y, de pronto, la mancha 
verde oliva de un P-36 viró hacia mí. Di. 
la vuelta para hacerle frente, pero al 
momento siguiente otro Cero se lanzó 
hacia las alturas en una subida en can- 
dela, cazó al P-36 en una larga ráfaga de 
cañón y luego se alejó al tiempo que es- 
tallaba el avión holandés. 

A mi izquierda, un P-40 se cerró sobre 


Para los Aliados en el Pacífico, el rostro 
de la destrucción... 


! 
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la cola de un Cero que huía, y yo E 
desesperadamente para espantar 
caza enemigo. No había necesidad de 
ello; el Cero ejecutó un apretado rizo 
que terminó exactamente encima y por 
detrás de la cola del P-40, Los cañones y 
ametralladoras dejaron oír su voz, y el 
aparato adversario hizo explosión. 

Otro P-40 pasó como una flecha, de- 
jando tras sí una estela de llamas tres 
veces más larga que el propio caza. Un 
P-36 se movía a sacudidas por el y 
con su piloto muerto a los mandos. 

Debajo de mí, nuestro buscasendas 
-un avión sin armamento- se vio sor- 
prendido por tres cazas holandeses. El 
piloto japonés entró violentamente en 
un tirabuzón para escapar de las traza- 
doras enemigas, que silueteaban ente- 
ramente su avión. 

Nuevamente llegué demasiado tarde. 
Un Cero se lanzó en picado en un alarde 
de fuerza, y sus granadas de cañón hi- 
cieron estallar los depósitos de combus- 
tible del caza holandés que se hallaba 
en posición más elevada. El aparato Mi- 
tusbishi recogió el picado y ganó altura 
en ángulo casi vertical, cogiendo por de- 
trás al segundo P-36. Cayó sobre un ala 
incluso aunque el tercer piloto se dispo- 
nía a hacer frente al Cero. Demasiado 
tarde también; su cabina estalló en una 
lluvia de cristal. 

El otro Cero se situó paralelamente a 
mí, y su piloto me saludó y sonrió con 
toda la boca; luego se alejó escoltando 
al aparato de reconocimiento fuera de la 
zona de combate. 

Un P-36, que aparentemente huía de 
la lucha, pasó sobre mí. Di todo el gas 
con sobrealimentación y tiré de la pa- 
lanca hacia atrás, rizando el rizo para 
salir cerca del holandés. Todavía su- 
biendo, abrí fuego de cañón. Demasiado 
pronto; el efecto del viraje arruinó mi 
punterí 

El cañón me traicionó; el P-36 se lanzó 
a un viraje a la izquierda y picó verti- 
calmente. Corté su giro y piqué a mi vez 
al tiempo que el Curtiss pasaba como 
un relámpago a menos de cincuenta 
metros de distancia. Mi dedo golpeó el 
botón, y las granadas hicieron explosión 
en el fuselaje. Brotó un espeso humo 
negro. Lancé dos ráfagas más, y luego 
recogí el picado al tiempo que una cor- 
tina de llamas envolvía al caza holan- 
dés.» 


Los acorazados británicos Repulse y 
Prince of Wales bajo un ataque aéreo 
poco antes de su hundimiento. 


El ritmo de la guerra se serenó a me- 
dida que los japoneses cumplían sus ob- 
jetivos. Hubo, para ser exactos, muchos 
incidentes de enconadas luchas defensi- 
vas, e incluso de acciones ofensivas con- 
tra los nipones. Pero éstas se hallaban 
penosamente limitadas en su alcance e, 
incluso más futilmente, en sus resulta- 
dos, porque dondequiera que los aliados 
trataban de actuar con cierto ímpetu, 
los Ceros restablecían rápidamente la 
situación normal, 

Los primeros resultados decisivos en 
cuanto a contener la marea japonesa 
habrían de venir de la Armada de los 
Estados Unidos. En acontecimientos 
aparentemente sin relación, pero inex- 
tricablemente unidos con el futuro cho- 
que directo con unidades de la Flota 
norteamericana, los japoneses comenza- 
ron su segunda oleada de ocupación de 
territorio enemigo. 


Una fuerza integrada por cuatro por- 
taaviones a las órdenes del almirante 
Chuichi Nagumo, que dirigió el ataque 
contra Pearl Harbour, llegó a fines de 
enero al Pacífico Sur. Fuerzas anfibias 
del Ejército y de la Armada habían de- 
sembarcado en Rabaul (Nueva Bretaña) 
y Kavieng (Nueva Irlanda). Aviones 
embarcados japoneses causaron impor- 
tantes destrucciones en Rabaul, Ka- 
vieng, Lae y Salamaua, objetivos los dos 
últimos situados en la costa Nordeste de 
Nueva Guinea. La oposición aérea con- 
tra los Ceros fue prontamente elimina- 
da. 

A mediados de febrero, la fuerza de 
Nagumo terminó de reabastecerse y 
completó los relevos de buques, ata- 
cando luego Port Darwin, en la costa 
Noroeste de Australia. Ocho P-40 que la 
defendían fueron borrados del cielo por 
los cazas nipones, y 190 aparatos japo- 
neses sembraron la destrucción en Dar- 
win. 

Al mismo tiempo se continuaron los 
intensos ataques en las Indias Orienta- 
les holandesas; las fuerzas de desem- 
barco japonesas aplastaron a las tropas 
aliadas que defendían el territorio. Por 
todas partes, los Ceros eliminaban la 
oposición desde el aire. Además de esto, 
los nipones emplearon su potencia aé- 
rea para dar caza a buques de guerra 
aliados. Los acorazados Prince of Wales 
y Repulse habían sido hundidos pocos 
días después de los disparos iniciales 
del conflicto el 10 de diciembre, y barcos 
y aviones japoneses operaban ahora de 
manera encarnizada en las Indias 
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Orientales contra unidades navales nor- 
teamericanas, británicas y holandesas. 
Después, precediendo inmediatamente 
a los previstos ataques a Colombo, en 
Ceilán, un avión de reconocimiento 
avistó barcos de guerra del Reino Unido. 
en la zona. Los japoneses ejecutaron 
certeramente su acción sobre Colombo 
con más de 130 cazas y bombarderos. 

Los británicos habían localizado a la 
flota japonesa con gran anticipación, 
porque, como relataba Masatake Oku- 
miya, «un enjambre de cazas enemigos 
se lanzó desde las alturas contras nues- 
tras formaciones aéreas. Nuevamente, el 
inferior rendimiento de los aviones de 
combate aliados y la superior habilidad 
de nuestros pilotos rindieron dividen- 
dos. La batalla en el aire que riñeron a 
continuación unos sesenta aparatos ad- 
versarios y nuestros Ceros dio como re- 
sultado la destrucción de casi todos los 
aviones enemigos, cuyo intento de des- 
baratar las formaciones de bombarderos 
fue cortado por nuestros famosos ca- 
ZAS.» 

Inmediatamente después, en un 
nuevo asalto, aviones de la fuerza de 
Nagumo hundieron dos destructores 
británicos. O así lo creyeron. Las fotos 
de la acción mostraban que los buques 
de guerra eran los cruceros Corawall y 
Dorsetshire. De nuevo atacaron los ja- 
poneses. El 9 de abril, una fuerza de 125 
aparatos se presentó sobre Trincomalee, 
desarrollándose un gran encuentro en el 
aire. Fueron derribados 56 cazas de la 
defensa, entre ellos diez Hurricanes (in- 
formes británicos indican que los Ceros 
abatieron aquel día nueve de once Hu- 
rricanes). Aún más importante para los 
nipones resultó la calidad defensiva del 
Cero. Nueve bombarderos Blenheim 
atacaron los portaaviones de Nagumo, y 
los famosos cazas derribaron a todos los 
aparatos del Reino Unido comprometi- 
dos en el encuentro. Entre tanto, avio- 
nes de reconocimiento habían descu- 
bierto la presencia de dos unidades de 
la Armada Real: el portaaviones Her- 
mes y el destructor Vampire. 

En lo que los nipones consideraban 
como el más exacto bombardeo jamás 
realizado por ellos durante la guerra, el 
Hermes se convirtió, diez minutos des- 
pués, en un casco en llamas que iba 
para el fondo. El Vampire ya había de- 
saparecido bajo las aguas. 

Los japoneses volvieron entonces a 
poner en práctica sus planes para la 
conquista de Port Moresby, en la costa 
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meridional de Nueva Guinea. Se trataba 
de la única base aérea en el Sudoeste 
del Pacífico, declara Okumiya, «desde la. 
cual aviones .enemigos continuaban 
hostilizando a nuestras tropas, que to- 
davía avanzaban». Si capturaban Mo- 
resby, los nipones eliminarían el peligro 
para Rabaul y Kavieng. Simultánea- 
mente, los japoneses planeaban ocupar 
Tulagi, en el Sur de las Salomón, desde 
donde operarían contra Nueva Caledo- 
nia y Fiji. A principios de mayo, los ni- 
pones habían cúmplido algunos de sus 
objetivos, y proseguían la acción para 
completar sus embestidas. Mas parece 
que se presentó una inesperada opost- 
ción en la forma de una fuerza de inter- 
vención inmediata norteamericana, con 
por lo menos un portaaviones. El primer: 
choque entre este tipo de barcos de las 
dos armadas resultaba ahora inminente: 
Pronto sabrían los japoneses que había 
dos portaaviones. 

La batalla se riñó de un modo que los 
nipones nunca esperaban. El portaavio- 


nes Shoho había lanzado la mayor parte 
de sus Ceros a cubrir un convoy de 
transporte cuando unos 95 aviones de 
los buques norteamericanos dieron un 
golpe devastador: «Bombas y torpe- 
dos», relató Okumiya, «rasgaron el na- 
vío, y el Shoho se hundió. Fue el primer 
portaaviones japonés perdido en la gue- 
rra.» 

Mientras tanto, aviones torpederos y 
bombarderos en picado nipones se ha- 
bían precipitado sobre los cazas Grum- 
man F4F Wildcat que defendían sus 
portaaviones. «En la breve pero dura- 
mente disputada acción», decía Okumi- 
ya, «los Grumman derribaron ocho de 
los quince torpederos, así como un 
bombardero en picado». Y añadía que 
los japoneses «huyeron del avispero en 
que habían caído». 

Hubo también un factor personal, o 
más bien emotivo, a considerar en tanto 
los peones de la batalla del mar del Co- 
ral continuaban sus movimientos. El 
Shoho era el primer portaaviones japo- 


» Sin escolta de Ceros, este 'Kate' nunca se 
habría acercado tanto a su objetivo. 


nés perdido en la guerra y, como señala 
Okumiya, «habíamos fracasado en ejer- 
cer la represalia sobre log portaaviones 
adversarios. Para el personal naval par- 
ticipante, la destrucción del Shoho y la 
subsiguiente incapacidad de los aviones 
hipones para atacar a los barcos de los 
Estados Unidos suponía una gran pér- 
dida de prestigio. A bordo de los por- 
taaviones Shokaku y Zuikaku, los 
hombres del almirante Hara atendían 
sombríamente a sus bombarderos y ca- 
Zas, preparándolos para el combate del 
día siguiente, Para “salvar las aparien- 
cias”, debían, por todos los medios, aca- 
e con los portaaviones estadouniden- 

5. 

En la mañana del 8 de mayo, los japo- 
heses se lanzaron contra la flota nor- 
teamericana. El portaaviones Lexington 
(según estimación estadounidense) en- 
cajó dos torpedos y dos bombas, y el 
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rktowm. recibió un impacto directo de 
pa La mitad de toda la fuerza ata- 
cante fue borrada del cielo. Entre tanto, 
el Shokaku tuvo tres explosiones en el 
puente de vuelo, lo que le puso fuera de 
*lmiya hace un análisis de la pri- 
mera acción en que se detuvo a los ja- 


eses: 
Pas terminó la primera batalla naval 


reñida enteramente por los elementos 
aéreos de los dos oponentes. En esta 
pugna inicial portaaviones-contra- 
portaaviones, los nuestros y los del 
enemigo se hallaban aproximadamente 
igualados en potencia. 

En los dos días de lucha, nuestros por- 
taaviones perdieron 32 aviones -derri- 
bados o desaparecidos- y doce más que 
se vieron obligados a efectuar aterriza- 
jes de urgencia. Nuestras bajas aumen- 
taron cuando el comandante del Zut- 
kaku ordenó tirar yarios aviones por la 
borda a fin de despejar la cubierta de 
vuelo de éste inutilizada por las des- 


La efectividad de la táctica japonesa am- 
pliamente demostrada: avignes nortea- 
mericanos destrozados salpican la cu- 
bierta de su portaviones tras ser alcan- 
zado en una incursión nipona. 


trucciones, Inmediatamente después de 
la batalla, sólo quedaban en el Zuikaku, 
como aviones operativos, veinticuatro 
cazas Cero, nueve bombarderos en pi- 
cado Tipo 96 Es y seis raid 
Tipo 97 «Kate». número apen: . 
Drsentaba la cuarta parte del total ori- 
ginal de bombarderos embarcados en 
los dos portaaviones antes de las accio- 
nes aéreas. A 
Estas pérdidas indicaban claramente 
el alto costo de una guerra total con 
portaaviones, y nos permitían predecir, 
por primera vez, el resultado de futuros 
encuentros navales en que los buques 
de superficie, a pesar de su número o 
potencia, desempeñarian papeles auxi- 
liares meramente, Respecto a distancias 
de separación entre las flotas de dos- 
cientas a trescientas millas, los cruceros 
y acorazados sólo podían contribuir a la 
batalla empleando sus armas antiaéreas 
para ayudar a defender a los portaavio- 
nes contra la aviación enemiga. En los 
dos días completos de la batalla del mar: 
del Coral, el total aproximado de 95 bu- 
ques de los bandos contendientes —vein- 
ticinco norteamericanos y setenta nipo- 
nes— no se intercambió un solo disparo.» 
Lo que Okumiya ha de decir después 
es crucial para este libro. que funda- 


mentalmente, tiene como tema el estu- 
dio del caza Cero y su papel en la gue- 
rra. Es necesario un prefacio. Los 
cazas norteamericanos empleados en 
este encuentro -y en la batalla de Mid- 
way, que iba a tener lugar al mes si- 
guiente- eran principalmente Grumman 
F2A Wildcats (hubo algunos Brewster 
F2A Buffalos en Midway), aviones em- 
barcados que los japoneses considera- 
ban básicamente inferiores al Cero. 


Sin embargo, en la batalla del mar del 
Coral, los Ceros no pudieron proteger a 
sus portaaviones. Tal fue la significativa 
lección de dicha batalla, que iba a tener 
na profunda influencia en toda la gue- 
rra, porque en Midway, apenas un mes 
después, el poder aéreo de los Estados 
Unidos rompió la columna vertebral de 
la flota japonesa y alteró drásticamente 
el curso del conflicto. 

Masatake Okumiya continúa la histo- 
ria; 


«El episodio del mar del Coral tam- 
bién nos enseñó a estudiar de cerca la 
utilización de aviones de caza en en- 
cuentros aeronavales. Descubrimos que 
en un conflicto de largo alcance entre 
portaaviones, la superioridad cualita- 
tiva en cazas no era suficiente para de- 
tener un ataque decidido de bombarde- 
ros y aviones de combate adversarios. 
La cantidad constituía también un re- 
quisito esencial para una buena defen- 
sa; incluso en las mejores condiciones 
posibles, un ataque sostenido del ene- 
migo daría como resultado graves pér- 
didas aéreas para ambos bandos.» 


A consecuencia de los daños sufridos 
en la batalla, la Armada de los Estados 
Unidos registró la pérdida del Lexington 
y destrucciones de menor cuantía en el 
Yorktown. Los japoneses, para su eterno 
remordimiento, permitieron escapar a 
este último, el cual volvió posterior- 
mente a obsesionarles. Los japoneses 
consideraron al principio como victoria 
suya la batalla del mar del Coral. Tácti- 
camente, tenían razón. Pero les llevó al- 
gún tiempo comprender que, en el sen- 
tido estratégico, se trataba de una de- 
rrota de monstruosas implicaciones. 

Lo que los japoneses no podían en- 
tender era que la Armada de los Esta- 
dos Unidos había alcanzado su objetivo 
primario y estratégico. En primer lugar, 
los nipones suspendieron la invasión de 
Port Moresby, que iba a ser un bastión 
de tremenda potencia ofensiva para la 
aviación aliada con base en tierra. 


Y en segundo término, como relata 
Okumiya con tremenda sinceridad: 

«Ninguno de nuestros oficiales super- 
vivientes de la batalla del mar del Coral 
Podía haber previsto las terribles conse- 
cuencias estratégicas de su colosal 
error. El renqueante Yorktown pudo es- 
capar cuando quizá un solo torpedo o 
unas cuantas bombas podían haber 
asegurado la destrucción del navío. Un 
mes después, aquel mismo buque que 
entonces dejamos sobrevivir se convir- 
tió en uno de los factores determinantes 
de la derrota de nuestra armada en la 
batalla de Midway. 

Hasta el último oficial y marinero 
perdidos en los ataques de la tarde del 7 
de mayo eran veteranos hábiles e 
irreemplazables. Si ellos y sus aparatos 
no hubieran desaparecido en el desastre 
del 7 de mayo, podían haber participado 
en la acción contra los portaaviones 
enemigos al día siguiente, 8 de mayo, y, 
con toda probabilidad, quizá habrían 
inutilizado al Yorktown como nuestros 
aviones restantes hicieron con el Le- 
tington. 

Retrospectivamente, no resulta exa- 
gerado declarar que aquellos escasos 
Grumman Wildcats que estaban en el 
aire el 7 de mayo y que interceptaron a 
nuestros aparatos al volver a sus pro- 
pios portaaviones, no sólo salvaron al 
Yorktown, sino, con el tiempo, a muchos 
otros barcos norteamericanos que en- 
tonces se hallaban en el mar del Coral.» 

Y, por supuesto, salvaron también a 
muchos buques estadounidenses que, 
de otro modo, podían haber sido hundi- 
dos durante la batalla de Midway. 

Aquella épica lucha ha sido documen- 
tada tan extensamente que apenas ne- 
cesita aquí escasa mención. Respecto al 
caza Cero, Midway debe fácilmente 
constituir el punto máximo de frustra- 
ción jamás experimentado por los pilo- 
tos de la especialidad. Porque el Cero 
fue tan eficaz en Midway como habían 
esperado los japoneses. 

Durante el ataque inicial nipón contra 
las instalaciones de la isla de Midway, 
36 Ceros escoltaron a 72 aviones torpe- 
deros y bombarderos en picado. A unas 
35 millas de la isla, veintisiete cazas 
norteamericanos -veinte Brewster F2A 
Buffalo y siete Grumman F4F Wildcat- 
se lanzaron contra las formaciones ja- 
ponesas. 

Los Ceros eran demasiado veloces y 
efectivos para que los estadounidenses 
pudieran hacer algo más que molestar a 
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los japoneses. De los veintisiete que in- 
tervinieron, diecisiete por lo menos fue- 
ron abatidos rápidamente (pérdidas 
confirmadas por los Estados Unidos), 
siete más sufrieron grandes daños, y la 
mayoría de los pilotos supervivientes 
resultaron heridos. 

En defensa de sus fuerzas de portaa- 
viones, los Ceros actuaron magnífica- 
mente y combatieron con furia salvaje. 
Resultaron, en coordinación con las de- 
fensas antiaéreas de la fuerza de inter- 
vención, extraordinariamente eficaces 
en contener y contrarrestar los ataques 
norteamericanos. pl 

Hasta los pocos y decisivos momentos 
finales, cuando seis aviones a 
Grumman TBF Avenger, en su bau- 
tismo de fuego, se lanzaron contra los 
portaaviones japoneses. Cinco fueron 
derribados. 

Cuatro Martin B-26 Marauders se pre- 
sentaron volando a gran velocidad y 
baja altura. Los Ceros y la artillería an- 
tiaérea hicieron estallar en el aire a dos 
de ellos. 
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Veintiocho bombarderos en picado de | 
la Infantería de Marina norteamericana, 
Vought SB2U Vindicator y Douglas. 
SBD Dauntless, atacaron con decisión, 
Doce cayerón envueltos en llamas. En 
las primeras oleadas, los estadouniden- 
ses perdieron diecinueve aviones y sus 
tripulantes sin arañar siquiera a un bu-. 
que de guerra japonés. Diecisiete cazas 
de dicho Cuerpo fueron abatidos por los. 
Ceros, que sólo perdieron un avión. 

Los ataques continuaron y aumentó 
la matanza. Quince Douglas TBD De- 
vastators de la 8% Escuadrilla de Torpe- 
deros, del portaaviones Hornet, se acer» 
caron en vuelo lento a baja cota. Los ja-: 
poneses los derribaron a todos sin 
bir un solo impacto, Vinieron otros vein-. 
tiséis torpedros. Los cazas y los antiaé- 
reos japoneses desbarataron el ataque. 
Veinte de los veintiséis aviones esta: 
dounidenses se estrellaron en el mar, sin t 
que, de nuevo, causaran daño alguno A 
sus enemigos. ; 

Pero En escenario estaba montado, 
Cada cañón de la flota japonesa dispa- 


raba sin elevación alguna para alcanzar 
a los aviones torpederos. Los Ceros los 
atacaban también desde la cubierta. 

Mas no había defensa en el aire. Nadie 
se molestó en mirar arriba. El agudo 
chillido desde los cielos sólo se oyó 
cuando era demasiado tarde. 

Los bombarderos en picado Dauntless 
del Enterprise y el Yorktown cayeron 
casi en vertical desde cinco mil metros 
de altitud. Por espacio de tres millas se 
precipitaron sobre los portaaviones que 
se mostraban casi inermes a sus pies. 

El Soryru recibió tres bombas de 450 
kilos en sus órganos vitales; el Akagi se 
tambaleó a consecuencia de dos inge- 
nios que penetraron profundamente an- 
tes de estallar; el Kaga fue alcanzado 
por cuatro bombas pesadas, que hicie- 
ron explosión en sus entrañas, y vomitó 
lenguas de fuego. 

En cuestión de minutos, los tres por- 
taaviones quedaron sentenciados. 

Al día siguiente, otro portaaviones su- 
frió una serie de impactos directos. 
Midway señaló el fin de cuatro de los 


Izquierda: Bombarderos en picado Dou- 
glas Dauntless se disponen a atacar a 
portaaviones japoneses en la batalla de 
Midway. Arriba: Aviones torpederos 
Grumman Avenger distraen la atención 
japonesa de los bombarderos en picado. 


mayores y más potentes barcos del Ja- 
pón. Con ellos desaparecieron 234 avio- 
nes y más de 2.500 hombres. 

Entre el personal caído figuraban los 
Iejores pilotos y tripulantes de la Ar- 
mada Imperial japonesa, hombres que 
ho pudieron ser reemplazados a tiempo 
para batallas posteriores. 

Hubo muchas acciones importantes 
en los meses siguientes. Pero en lo que 
respecta a los Estados Unidos, el resul- 
tado final jamás estuvo en duda a partir 
de ese momento. 

El Cero, un gran avión de combate, 
aún el mejor a todo lo largo del Pacífico, 
ya no era bastante bueno. 
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A tiro limpio 


Durante el final de la primavera y el 
comienzo del verano de 1942, la única 
acción aérea importante de los japone- 
ses procedió de la 25% Flotilla, integrada 
por los Cuerpos de Tainan, 4% y de Yo- 
kohama. El cuartel general de todas es- 
tas fuerzas se hallaba en Rabaul. La 
Flotilla participó en constantes ata- 
ques, concentrando toda su potencia 
contra el enemigo en Port Moresby, 
Nueva Guinea. De menor consecuencia 
fueron las acciones intermitentes que 
montó sobre el mismo punto con bom- 
barderos medios de la 25* Flotilla, ba- 
sada en la isla de Timor. Como era ca- 
racterística de esta fase de la guerra, los 
ataques aéreos contra el complejo de 
Moresby -instalaciones portuarias y au- 
xiliares y aeródromos dispersos- se lle- 
varon siempre a cabo con formaciones 
comparativamente importantes, com- 
puestas de veintisiete o más de dichos 
bombarderos y un número más o menos 
igual de cazas Cero. Para apoyar el plan 
final de la conquista de Port Moresby, 
los nipones atacaron Buna, en la costa 
nororiental de Nueva Guinea. La reac- 
ción aliada fue violenta, y las fuerzas ja- 
ponesas se vieron sometidas a un in- 
tenso y sostenido ataque realizado con 
valor suicida. Decididos a eliminar 
aquella inesperada resistencia, los ni- 
pones proyectaron destruir los aeró- 
dromos de Moresby, así como los de 
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Rabi, en el extremo sudoriental de 
Nueva Guinea. 

Los preparativos para esta ofensiva se 
hallaban en fase avanzada cuando los 
japoneses sintieron inflamado su ánimo 
por la noticia de que fuerzas norteame- 
ricanas habían desembarcado en Gua- 
dalcanal, en el grupo Sur de las islas Sa- 
lomón. Era ésta la primera vez que se 
devolvía la pelota a los nipones, la pri- 
mera en que los estadounidenses inten- 
taban un asalto combinado por tierra, 
mar y aire para comenzar el largo ca- 
mino de retorno. 

Las acciones aéreas reñidas desde los 
campos, ocupados por los japoneses, de: 
Lae y Salamaua, en Nueva Guinea, y 
luego las violentas luchas en la zona de 
Guadalcanal, formaron un período al 
que muchos veteranos de tales encuen-. 
tros se referían como una «pelea sin. 
cuartel y a tiro limpio». En sus primeras 
fases, los pilotos de los Ceros que ope- 
raban desde Lae y Salamaua integraron 
lo que incuestionablemente constituyó 
la más dura oposición de cazas con que 
se encontraron los aviadores aliados en: 

toda la guerra del Pacífico. En estos 
campos avanzados se hallaban los ma- 
yores"ases de la Armada Imperial, los 
cuales tripulaban aparatos que todavía 
eran considerablemente superiores a los 
P-39 y P-40 que utilizaban australia- 
nos y norteamericanos desde Moresby y 


Rabi. Los Ceros también lucharon con 
los B-17, B-25 y B-26, causando a estos 
últimos bimotores de bombardeo algu- 
nas de las más graves pérdidas sufridas 
por los Estados Unidos en la guerra del 
Pacífico. En estas acciones aparecen los 
pilotos japoneses en su mejor momento, 
en la cumbre de su rendimiento, go- 
zando de gran superioridad en lo que 
respecta a la calidad de sus cazas. Fue 
un período demasiado largo para los 
norteamericanos, y demasiado corto 
para los nipones. Mas el largo verano de 
repetidas victorias para los japoneses se 
acercaba a su fin, y con los últimos me- 
ses de 1942 cambió el curso de la con- 
tienda. 

Fueron los meses en que nuevas alas 
aparecieron en los cielos del Pacífico, y 
los japoneses se enfrentaron por pri- 
mera vez con el Lockheed P-38 Lightning 
y el Vought F4U Corsair, cazas tan su- 
periores al Cero en muchos aspectos 
como lo fue éste respecto al Bell P-39 
Airacobra. Inmediatamente después de 
estos nuevos aparatos venían más ca- 
zas: el Republic P-47 Thunderbolt, el 
Grumman F6F Hellcat y el North Ame- 
rican P-51 Mustang. La guerra había 
cambiado también en otros caminos. 
Cuando los norteamericanos sufrían 
pérdidas, podían reemplazar los cazas 
abatidos con nuevas máquinas. Incluso 
conseguían triunfos con aviones más 


La cámara de un avión embarcado nor- 
teamericano registra un golpe decisivo. 


antiguos, como P-39, P-40 y F4F. Ahora 
conocían al Cero y cómo combatirle. 
Este seguía siendo el caza superior, pero 
la habilidad y las tácticas por parte de 
los estadounidenses ya estaban te- 
niendo un efecto torvo sobre los nipo- 
nes. 

Mas en los combates que siguieron, 
los pilotos de los Ceros de Lae y Sala: 
Imaua fueron los maestros indiscutibles. 
Era su momento, breve, para ser exac- 
tos, pero indiscutiblemente suyo. 

Con ayuda del gran as japonés Saburo 
Sakai, volvemos el tiempo a la prima- 
vera de 1942: 

«A principios de abril, treinta de noso- 
tros del Ala de Tainan fuimos traslada- 
dos a una nueva base aérea en Lae, enla 
costa oriental de Nueva Guinea. El ca- 
pitán de navío Masashisa Saito condujo 
nuestro grupo a la nueva instalación. 
Comenzaron entonces algunas de las 
más duras acciones aéreas de toda la 
Buerra del Pacífico. A sólo 180 millas del 
bastión aliado de Port Moresby, inicia- 
mos nuestras nuevas tareas de escoltar 
casi cada día a nuestros bombarderos, 
que partían de Rabaul para machacar 
los objetivos enemigos en la crítica zona 
de Moresby. La guerra ya no era total- 
mente unilateral, Con la misma fre- 
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La flor y nata de los pilotos de caza japo- 

neses: miembros del Ala de Lae posan > 3 
para la cámara (Sakal, de pie a la izquier- y 
da). 


cuencia con que castigábamos Moresby, 
venían los cazas y bombarderos aliados 
a atacar Lae. El valor de los pilotos 
aliados y su disposición para la lucha 
nos sorprendieron a todos. Siempre que 
operaban contra Lae, se les intercep- 
taba invariablemente, y algunos de sus 
aviones eran derribados o averiados. 
Nuestras acciones sobre Moresby con- 
tribuían también a las pérdidas aliadas. 

La disposición de los aviadores adver- 
sarios para retarnos a combate merece 
especial mención aquí, porque, inde- 
pendientemente de la desigualdad de 
fuerzas, sus cazas siempre estaban im- 
pacientes por lanzarse al ataque. Y es 
importante puntualizar que éstos eran 
claramente inferiores en rendimiento a 
nuestros Ceros. Además, casi todos 
nuestros pilotos tenían gran experiencia 
y veteranía; junto con las notables ca- 
racterísticas de los Ceros, ello nos pro- 
porcionaba una clara ventaja. Los hom- 
bres a los que nos enfrentamos figura- 
ban entre los más valerosos con que yo 
me he tropezado nunca, no menos que 
los nuestros, quienes, tres años después, 
marchaban voluntariosos a misiones de 
las que no había esperanza de regresar.» 

El 11 de abril de 1942, los pilotos de 
los Ceros operaron en la zona de Port 
Moresby. 

«Pasamos sobre el aeródromo, esta 
vez con el sol a nuestras espaldas, y vo- 
lábamos con lentitud cuando avistamos 
por fin aparatos enemigos; cuatro P-39, 
los primeros Airacobras que yo había 
visto nunca. Volaban casi directamente 
hacia nosotros, a unos cinco kilómetros 
de distancia y a la izquierda. Resultaba 
imposible decir aún si nos habían visto 
o no. Lancé mi depósito auxiliar y di gas 
al motor, con mis dos compañeros de 
formación sin separarse de mi avión .. 
El teniente de navío Sasai señaló a 
proa: 'Adelante. Te cubriremos'. 

Los Airacobras no habían hecho nin- 
gún movimiento todavía. Teníamos 
suerte. Con el cegador sol ante ellos, los 
pilotos norteamericanos no lograban 
distinguir a nuestros cazas acercándose. 
Los P-39 volaban en dos parejas, con la 
primera precediendo a la otra unos tres- 
cientos metros. 

Situé a Honda detrás y por encima de 
mí, e hice señales al menos experto Yo- 
nekawa para que me siguiera. Luego 
nos encontramos a quinientos metros 
de los aviones adversarios, inclinándo- 
nos a la izquierda, En pocos segundos 
estaríamos dispuestos a atacar. Si con- 
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tinuaban cegados por el sol, podíamos 
alcanzarlos antes de que se dieran 
cuenta siquiera que nos hallábamos en 
el aire. 

Aunque ya estaba preparado a virar 
para el ataque, cambié mi aproxima- 
ción. Si subía para venir de un picado, 
perdería la ventaja del sol a mis espal- 
das. En vez de ello, empujé la palanca y 
piqué. Honda y Yonekawa iban pegados 
a mí como con cola. Bajamos y luego 
nivelamos en una maniobra precisa y 

ápida, en perfecta posición. 

Los dos últimos cazas se hallaban 
ahora por encima y delante de mí, igno- 
rantes de nuestro acercamiento. Aún es- 
taban cegados, y yo acorté distancias 
progresivamente, esperando hasta que 
fuera imposible perder el objetivo. Los 
dos P-39 se encontraban casi ala con 
ala, y a cincuenta metros se destacaban 
nítidamente en mi visor de puntería. 
¡Ahora! Pulsé el botón de los cañones, y 
en un segundo el primer Airacobra es- 
tuvo eliminado. Las granadas conver- 
gieron en el centro del fuselaje: piezas 
de metal saltaron y volaron. También 
surgió una fuente de humo y llamas. 

Me deslicé y apunté al segundo P-39. 
De nuevo las granadas encontraron su 
blanco, haciendo explosión en el inte- 
rior y reduciendo el caza a pedazos. 
Ambos aviones cayeron sin gobierno. 

Saqué al Cero de su deslizamiento y 
subí en un viraje cerrado, dispuesto a 
salir directamente detrás de los cazas 
que iban en cabeza. El combate ya es- 
taba terminado. Ambos P-39 se precipi- 
taban alocadamente a tierra, dejando 
detrás estelas de humo y llamas. Habían 
sido derribados tan rápidamente como 
los dos que yo cogí tan desprevenidos. 
Reconocí a uno de los Ceros que aún re- 
cogía su pasada en picado, con Hiro- 
yoshi Nishizawa, un aviador novato, a: 
los mandos. El segundo Cero, que se 
había anotado un derribo en una sola 
pasada, pilotado por Toshio Ota, ma- 
niobraba para ganar altura y unirse a la: 
formación.» 

El piloto novato del Cero, Nishizawa, 
llegó a ser el máximo as del Japón, con 
más de cien derribos, para luego perder: 
la vida en un ataque de Hellcats 
¡cuando se hallaba a los mandos de un 
avión de transporte! 

La fecha es ahora el 17 de abril; Sakai 
y sus compañeros acaban de completar 
la fase de escolta de una misión 

«Pasamos Moresby y el fuego antiaé- 
reo quedó atrás. Di un suspiro de alivio, 


| Bell P-39 Aira- 
Arriba y abajo: Superado completamente por el Cero, lo que salvaba al 
Cobra a si  raoninió fortaleza, demostrada en esta foto de un aterrizaje de pan- 


za. 


Demasiado pronto. A 1.600 metros por 
encima de nosotros, un P-40 picó a in- 
creibló velocidad. Bajó tan rápidamente 
que no pude mover un músculo; un se- 
gundo antes se hallaba sobre nosotros, y 
al siguiente se lanzó como un rayo entre 
los bombarderos. A seiscientos metros a 
mi proa, observé al caza: ¡iba a embes- 
tir! 


Nunca sabré cómo aquel aparato lo- 
gró deslizarse por el espacio de pocos 
metros entre el tercer y el cuarto bom- 
barderos del escalón izquierdo. Parecía 
imposible, pero sucedió. Con todos los 
cañones disparando, el P-40 atravesó la 
formación de aviones de bombardeo y 
llenó de plomo el aparato de Miyazaki, 

Instantáneamente, el Cero estalló en 
llamas. A tremenda velocidad, el caza 
enemigo desapareció muy por debajo de 
nosotros. El avión de Miyazaki fue ca- 
yendo lentamente dejando un rastro de 
llamas. De pronto brilló el fuego y una 
explosión redujo el Cero a pedazos. Ni 
siguiera pudimos ver caer un trozo de 
metal. Todo había pasado en tres o cua- 
tro segundos» 

Sakai y sus compañeros de Lae fueron 
aumentando sus victorias hasta llegar a 
ser, en aquel tiempo, los grandes ases de 
todas las nnidades aéreas de combate 
del Japón. Eran lo más escogido del 
país, el orgullo del Emperador. Pero ni 
siquiera los mejores actúan siempre 
bien, como nos demuestra Sakai en este 
incidente que tuvo lugar dos días des- 
pués de que Miyazaki fuera derribado y 
perdiera la vida: 

«Siete bombarderos B-26 atacaban 
Lae, Afortunadamente, recibimos aviso 
con suficiente antelación y teníamos 
nueve cazas en el aire para hacer frente 
a los aviones enemigos que se disponían 
a atacar a sólo 450 metros de altitud. 
Durante una hora reñimos dura batalla 
con los Marauders; al final, sólo cayó un 
bombardero, con otro que se retiró muy 
averiado, Fue el combate más desma- 
fado que yo había visto nunca. Los 
nueve Ceros carecían de organización. 
En vez de llevar a cabo ataques concer- 
tados contra uno o dos aviones, y utili- 
zar la potencia de fuego en grandes do- 
sis para desmantelar a los B-26, nues- 
tros pilotos tenían exceso de celo y se 
lanzaban por todo el cielo. Repetida- 
mente, varios aviones se desviaban de 
sus trayectorias de manera brusca para 
evitar la colisión con otro Cero o esca- 
par del fuego de un caza de su mismo 
bando. Resultaba increíble que ninguno 
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de nuestros aparatos embistiera a otro o 
derribara a alguno de nosotros.». 

Como los pilotos de caza de todo el 
mundo, los ases de Lae pasaban a veces 
un «período de reblandecimiento» en 
que nada les salía a derechas. Saburo 
Sakai describe su entusiasmo al romper 
una mala racha de media docena de 
combates en los que no se había apun- 
tado ni una sola victoria. Y entonces: 

«Salí de mi marasmo -como hizo Nis- 
hizawa- el día después de la acción de 
ametrallamiento de los P-39, Nueve de 
nosotros volábamos hacia Moresby, 
poco aptos para combatir. Y nos espe- 
taba una lucha. Nueve cazas enemigos, 
P-39 y P-40, nos aguardaban sobre el ae- 
ródromo adversario, deseosos de pelea, 

Apenas nos avistaron rompieron el 
círculo y se precipitaron frontalmente 
hacia nosotros. La emprendí con el pri- 
mer caza enemigo. El P-40 viró al acer- 
carse, confiando en dispararme al vien- 
tre del avión. Me interpuse bruscamente 
en su trayectoria y abrí fuego. No podía 
haber calculado mejora el caza adversa- 
rio se estremeció a la ráfaga. Casi de 
modo instantáneo, el piloto enemigo 
viró a la izquierda, pero ya era dema- 
siado tarde. Otra ráfaga... y el P-40 es- 
talló en llamas. 

Pero mi contrario no carecía de ami- 
gos, y tuve que romper mi viraje al picar 
sobre mí un P-39. No tuve necesidad de 
ir por él; tracé una S hendida, y el piloto 
adversario cayó en la trampa. Por un 
momento, su panza apareció ante mis 
cañones, cuando intentaba rizar el rizo 
para escapar. Sólo necesitaba aquel 
momento, y pulsé el botón de fuego. Las 
granadas cogieron al caza enemigo 
cuando aún subía, y el avión se desinte- 
gró en el aire. 

Yo sabía que él estaba seguro de tener 
un compañero de formación, e incluso 
cuando lanzaba la ráfaga tenía toda la 
palanca para atrás y el pedal del timón 
hacia abajo para volver a meter al Cero 
en el viraje más cerrado que podía ha- 
cer. Dio resultado; salí dispuesto para 
una ráfaga rápida. El asombrado piloto 
trató de romper el contacto picando, 
pero demasiado tarde. Terminé de girar 
a tiempo de dispararle otra andanada, 
El caza enemigo se dirigía derecho a mi 
luego; vaciló y luego se precipitó a tie- 
rra: 

El siguiente caso, por extraño que 
pueda parecerle al lector, sucedió real- 


Hiroyoshi Nishizawa, el m 
nés, se apuntó 102 victorias. 


: 


“mente. El autor comprobó estos infor- 
mes con el mayor cuidado, y habló con 
varios norteamericanos que estaban 
Moresby por entonces. Ellos corrobora- 
ron totalmente los detalles que Saburo 
Sakai facilitó al escritor: 

«Varios Ceros abandonaron el com- 
bate para ametrallar el campo, lo que 
fue luego su ruina. Dos cazas, muy cas- 
tigados, se estrellaron en las estribacio- 
nes de Owen Stanley durante el viaje de 


regreso. 

Después de la lucha recuperamos la 
formación. Tan pronto como lo hicimos, 
hice señas al capitán de fragata Naka- 
jima para avisarle que iba a bajar en 
persecución de un avión enemigo; él me 
autorizó y yo me lancé en picado. 

Volví a Moresby en pocos minutos, vo- 
lando en círculos sobre el aeródromo a 
3.600 metros de altitud. La artillería an- 
tiaérea guardó silencio, y no aparecie- 
ron cazas adversarios. Luego, dos Ceros 
vinieron a mi cota, y entramos en for- 
mación. Nishizawa y Ota me sonrieron, 
y yo les saludé. 

Nos agrupamos en una formación en 
la que sólo había muy escasa distancia 
entre las puntas de nuestras alas. Abrí 
la cubierta de la cabina, tracé un círculo 
sobre mi cabeza y después les mostré 
tres dedos. Los dos pilotos levantaron la 
"mano en señal de asentimiento. bamos 
a rizar tres rizos juntos. 

Un último vistazo en busca de posi- 
bles cazas enemigos y bajé el morro 
para ganar velocidad, con Nishizawa y 
Ota casi abrazados a mi avión. Tiré de 
la palanca hacia atrás, y el Cero respon- 
dió maravillosamente en una subida de 
amplio arco deslizándose sobre su lomo. 
Los otros dos cazas no se separaban de 
mí, todo el tiempo ascendiendo en un 
perfecto rizo interior. 

Lo repetimos dos veces más, picamos 
y volvimos al rizo. Ni un solo cañón 
abrió fuego desde tierra, y el aire seguía 
libre de aviones enemigos. 

Cuando ejecutamos el tercer rizo, Nis- 
hizawa se acercó a mi avión, sonriendo 
feliz y haciendo señales de que quería 
hacerlo de nuevo. Viré a mi izquierda; 
allí esta Ota, riendo y moviendo la ca- 
beza en asentimiento. No pude resistir 
la tentación. Picamos a sólo 1.800 me- 
tros sobre el campo adversario y repe- 
timos los tres rizos en perfecta forma- 
ción. Y seguíamos sin que nos dispara- 


Uno menos para contender: este Cero se 
pocams al suelo con su panza arrojando 
lamas. 


ran. Podíamos haber estado por encima 
de nuestras pistas por toda la emoción 
que parecíamos crear. Pero pensé en to- 
dos los hombres de tierra que nos ob- 
servaban y reí ruidosamente. 

Volvimos a Lae veinte minutos des- 
pués del aterrizaje de los otros cazas. No 
dijimos a nadie lo que habíamos hecho. 
Tan pronto como pudimos quedarnos 
solos, rompimos a reir y a gritar. Ota au- 
llaba con júbilo, y hasta el estoico Nis- 
hizawa nos golpeaba la espalda con al- 
borozo. Sin embargo, nuestro secreto no 
nos iba a pertenecer mucho tiempo. 
Poco después de las nueve de aquella 
noche se nos acercó un ordenanza en 
nuestro alojamiento y dijo que el te- 
niente de navío Sasai deseaba vernos... 
inmediatamente. 

Nos miramos unos a otros con cierta 
inquietud. Podíamos ser severamente 
castigados por lo que habíamos hecho. 

Apenas entramos en el despacho de 
Sasai, éste se puso de pie, gritándonos: 
«¡Mirad aquí, estúpidos bastardos! », ru- 
gió. «¡Mirad esto!» Su rostro tenía el co- 
lor de la púrpura y difícilmente lograba 
dominarse al agitar una carta -en in- 
glés- ante nuestros ojos. «¿Sabéis dónde 
conseguí esto?», chilló. «¿No? Os lo diré, 
locos; ¡un intruso enemigo la lanzó so- 
bre esta base hace escasos minutos!» 

La carta decía: «Al jefe de Lae: Esta- 
mos muy impresionados por esos tres 
pilotos que nos visitaron hoy, y a todos 
nos gustaron los rizos que ejecutaron 
sobre nuestro campo. Fue una verda- 
dera exhibición. Agradeceríamos que 
esos mismos pilotos volvieran aquí una 
vez más, llevando cada uno una bu- 
fanda verde al cuello. Lamentamos no 
haberles prestado mayor atención en su 
último viaje, pero procuraremos que en 
la próxima ocasión reciban una acogida 
completa de todos nosotros.» 

Hicimos todo lo que pudimos para no 
echarnos a reir. La carta estaba firmada 
por un grupo de pilotos de caza de Mo- 
resby. El teniente de navío Sasai nos 
tuvo firmes y nos aleccionó severamente 
sobre nuestro «comportamiento idiota». 
Se nos ordenó específicamente no vol- 
ver nunca a montar exhibiciones de 
vuelo sobre campos enemigos». 

Tenemos la rara oportunidad de com- 
parar con detalle los diarios de los pilo- 
tos japoneses, especialmente de Saburo 
Sakai, con los informes de las tripula- 
ciones de bombarderos que volaron 
contra los ases en Lae y Salamaua, y a 
veces en Rabaul. Se trataba de los 
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hombres del 220 Grupo de Bombardeo, 


que empleaba aviones Martin B-26 Ma- 
rauder. El teniente Louis W. Ford, por 
ejemplo, admite fácilmente que, a prin- 
cipios de 1942, los japoneses «disfruta- 
ban de una sólida superioridad aérea 
sobre Nueva Guinea... No me gusta ser 
específico, por supuesto, pero es total- 
mente exacto decir que, por término 
medio, nuestras pérdidas oscilaban del 
quince al veinticinco por ciento en cada 
misión». 

El capitán John N. Ewbank, Jr. (hoy 
general de brigada de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos) lo dijo sin ro- 
deos: 

«¿Quién fue el estúpido que, al volver 
a casa, le dijo a todo el mundo que los 
Japoneses no se podían comparar a no- 
sotros en el aire? Esos nipones que nos 
encontramos en Nueva Guinea y hasta 
en Rabaul no sólo eran buenos, sino el 
mismo infierno sobre ruedas. Realmente 
buenos. Nunca tuvimos la menor duda 
de que andábamos a tiro limpio con la 
crema de la cosecha. Y Lae casi fue lo 
peor de todo. A uno le pocían como un 
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trapo cada vez que operaba sobre las 
montañas... Era duro, verdaderamente 
duro. Esos japoneses resultaban ser 
unos aviadores condenadamente bue- 
nos, os lo digo yo». 

Saburo Sakai recuerda una incursión 
sobre Lae de siete bombarderos B-28 
que llegaron volando a baja altura por 
encima de la selva. «No vimos a los 
aviones hasta que estuvieron en la ver- 
tical del campo, y sus negras bombas 
cayendo por el aire para lanzar géiseres 
de llamas y polvo muy por lo alto de las 
pistas. Cuando nosotros rodábamos en 
persecución, varios cazas ganaron altu- 
ta, y más de veintiséis Ceros en total se 
arrojaron trás los siete B-26 que huían. 
Por espacio de unos momentos reinó 
algo parecido al caos en el cielo, pues 
todos maniobraban como posesos tra- 
tando de alejarse unos de otros. Se evi- 
taban las colisiones prácticamente por 
centímetros». 

Luego, tenemos las palabras del capi- 
tán Ewbank, que también estuvo allí 
aquel día; 

«La misión exigía que voláramos al 


objetivo sobre una capa de nubes, y 
luego atravesáramos ésta y nos presen- 
táramos sobre Lae, atacando comple- 
tamente por sorpresa. 

Yo dirigí aquella misión. Todo iba 
bien; pensábamos que verdaderamente 
lo habíamos conseguido. Pero, de pron- 
to, nos encontramos con compañía. 

Se trataba de la primera misión que 
yo había realizado hasta entonces en 
que los Ceros me rodearon. Creí que 
íbamos a dar una sorpresa, y lo gracioso 
es que así fue. Pero apenas nos presen- 
tamos vimos actividad frente a noso- 
tros. Avanzábamos de verdad. Mas 
cuando alcanzamos el extremo de la 
pista me quedé mirando a esos Ceros 
que saltaban al aire como un enjambre 
de mosquitos. Ganaron altura, y luego 
salieron derechos a nuestros aparatos 
de sus despegues. Jamás había visto 
nada parecido. 

Perdimos altitud mientras soltába- 
mos las bombas en cascada, y nuestros 
artilleros no sabían si tirar a los objeti- 
vos de abajo, al campo o tratar de seguir 
a esos Ceros que nos hostigaban. Tan 


La oposición del Cero en Nueva Guin 


Jausó fuertes pérdidas 
pero no escapó sin castigo. 


pronto como hubieron salido todas las 
bombas, viré cerradamente y guié la 
formación a baja cota sobre el agua. 
Pero los pilotos de los Ceros actuaron 
como si se hubieran vuelto locos porque 
no habían podido impedir el ataque. 
Cuando dimos la vuelta para regresar a 
casa, se interpusieron a toda velocidad 
y estuvieron sobre nosotros. 

Con nosotros se quedaron y nos hicie- 
ron la vida imposible. Era también la 
primera vez que volvía a la base con el 
avión hecho una lástima, lleno de aguje- 
ros y desgarrones. Verdaderamente nos 
dieron un buen recorrido, Se acercaban 
tanto que parecía como si nuestros arti- 
lleros no estuvieran allí, y luego nos re- 
gaban con todo lo que tenían. Y tenían 
mucho». 

Jerry Crosson, del 22%, nos cuenta 
cómo sabían ellos cuándo se enfrenta- 
ban con profesiónales. 
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«Estaba aquel Cero que presagiaba j. 
leo. Yo le había observado mientras di- 
rigía el ataque contra la sección de 
Krell, y volaba —el piloto de dicho caza- 
como si no tuviéramos un cañón que 
pudiera molestarle. Virábamos a la de- 
recha desde la costa nororiental de 
Nueva Guinea cuando de nuevo vi aquel 
Cero molestando... 

Salía de las tres (posición relativa de 
un atacante respecto al atacado to- 
mando como referencia la esfera de un 
reloj) en un viraje poco pronunciado 
para atacar. Así continuó, realmente ve- 
loz, y de pronto rugió sobre nosotros a 
velocidad suicida. Yo diría que estaba a 
unos treinta metros por encima de 
nuestra posición, no más, si bien resulta 
difícil juzgar en tales condiciones. Se 
trataba de un profesional; no desperdi- 
ciaba munición en aquella larga curva, 
y se hallaba al borde de un deslizamien- 
to; no patinaba, no, sino que sacaba 
hasta la última posibilidad de su apara- 
to. Un auténtico maestro; esperó el 
momento justo. Es en estas cosas donde 
se distingue inmediatamente al vetera- 
no. Una pandilla de novatos regaría el 
cielo de balas; pero los profesionales, 
que habían estado por allí sin hacer 
nada al parecer, sabían exactamente lo 
que estaban haciendo. Y luego, en un 
instante, desapareció. 

Mi artillero de la torreta dorsal 
-Johnston- había estado siguiendo a 
aquel mismo Cero, y me dijo por el in- 
tercomunicador que el caza había pa- 
sado velozmente arriba y abajo... re- 
torciéndose como un diablo para que 
no pudiera seguirle con sus armas». 


Y llegó entonces el 7 de agosto de 1942 
y la invasión de Guadalcanal, y la histo- 
ría de una de las muchas unidades que 
allí combatieron. Esta unidad es la 672 
Escuadrilla de Caza de las Fuerzas Aé- 
reas del Ejército de los Estados Unidos, 
a quien correspondía la poco grata tarea 
de volar con los Bell P-40 Airacobras, 
versión para la exportación del P-39, así 
como con unos cuantos de los P-39 
normales. Muchos de los pilotos de la 
672 habían combatido con este aparato 
en la zona de Nueva Guinea. Además, 
uno de los veteranos (del 8% Grupo de 
Caza) de la lucha en Nueva Guinea era 
Buzz Wagner, que con el P-40 se convir- 
tió en el primer as norteamericano de la 
guerra. El P-39 y su versión de exporta- 
ción, como señalaba Wagner en un in- 
forme oficial poco después de la batalla 
de Guadalcanal, difícilmente era el tipo 
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de avión que se hacer querer de un pilo- 
to. El informe de Wagner declaraba que: 

«Rara vez ha habido una lucha igua- 
lada entre los Ceros japoneses y nues- 
tros cazas. Sólo gracias al blindaje, los 
depósitos de combustible a prueba de 
fugas y la fortaleza de construcción de 
nuestros aparatos, se han podido salvar 
de la destrucción muchos de nuestros 
pilotos y aviones. Nuestros aviadores 
han demostrado su valor y habilidad en 
combatir continuamente contra supe- 
riores dificultades y mantener aún alta 
la moral. Esta moral elevada, sin em- 
bargo, ha sido forzada pra los pilotos de 
caza, ya que sabían que los aviones ni- 
pones estarían mañana tan por encima 
como lo estaban hoy, y que la primera 
acción del enemigo sería un ataque 
ras arriba y viniendo de la posición del 
sol». 

Algunos extractos de la historia de la 
67% Escuadrilla hablan con tal elocuen- 
cía que no necesitan más comentario: 

«Entonces descubrió el compañero de 
formación las trazadoras que pasaban 
junto a su cabina y un Cero a su cola. 
Había oído que el Cero “tenía una cons- 
trucción tan frágil que sus alas se des- 
prenderían en un picado', por lo que 
picó con su P-400, accionando el alerón 
derecho durante todo el descenso. 
Cuando recogió el picado miró atrás 
para ver caer las piezas del Cero, pero se 
encontró con que éste, desafiando todos 
los informes de los servicios de Inteli- 
gencia conocidos hasta la fecha, se ha- 
llaba aún intacto y, además, sobre su 
cola, disparando. Era otra de esas cosas 
que la 672 aprendió con dolor. Gritó por 
su radio pidiendo ayuda». Y también és- 
te: «Los Ceros picaron junto a una nube 
y después subieron a por los seis P-400 
desde abajo y detrás. Había unos vein- 
te... Los P-400 empezaron a virar en 
una Lufbery (un círculo defensivo), pero 
había más Ceros en ella que aviones 
norteamericanos. Entonces bajaron de 
las alturas los Grumman Wildcats y 
atacaron a los Ceros. Empezó la zara- 
banda. Los japoneses aparecían por to- 
das partes, zumbando, volando como 
flechas, retorciéndose, subiendo en can- 
dela y hacieno virajes prácticamente en 
ángulo recto. Los pilotos de la 67%, en 
sus pesados P-400, se sentían como un 
rebaño de vacas atacadas por ágiles lo- 
bos y por todos lados. 

Resultaba imposible sacudirse a los 
Ceros tratando de maniobrar. El único 
medio consistía en lanzarse a una nube, 


virar por medio de instrumentos y salir 
por arriba. Entonces se intentaba dispa- 
rar una ráfaga a un Cero antes de que 
tres de ellos se le vinieran a uno encima. 
Por todo el cielo, los P-400 corrían bus- 
cando nubes con dos o tres Ceros a sus 
colas... 

.-«No podemos subir lo bastante alto 
para alcanzar a los bombarderos. He- 
mos perdido ya dos pilotos y la mitad de 
nuestros aviones prueban lo que sabía- 
mos: que no podemos maniobrar y 
combatir con el Cero. ¿Qué tan buenos 
somos? Infiernos, no podemos luchar... 

«. la 67% lo deseaba. Quería pelear. 
:ÓmoO? » 

La 674 luchó: fue separada de las mi- 
siones de combate aéreo y destinada a 
atacar a los japoneses en ametralla- 
mientos y bombardeos. Hicieron un 
magnífico trabajo. Pero siempre que- 
daba el recuerdo de que no podían 
combatir al enemigo en el aire, y que los 
aviadores de la Infantería de Marina 
podían y lo hacían. 

Pero aunque ni ellos ni los japoneses 
JS as el fin del Cero se hallaba a 
la vista. 


Empezando por fin a ser superados, 
desde mediados de 1943 pocos Ceros 
volvían del combate sin sufrir daños. 


La derrota llegaría a los nipones por 
múltiples caminos. 

Mas ellos sabrían mejor su nombre en 
forma de Lightnings, Corsairs, Helleats, 
'Thunderbolts y Mustangs. 

Los nuevos cazas norteamericanos, 
cada uno de ellos superior al Cero, esta- 
ban en camino. 
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Ultimo acto 


Arriba: Un Lockheed Lightning sobre la cola de un Cero. Abajo y al pie: La nueva gene- 
ración de cazas norteamericanos: el P-38 Lightning y el Vought Cor 


Los japoneses iniciaron su guerra aérea 
con el caza más notable utilizado en 
cualquier lugar de Asia y del Pacífico. 
Tras varios años de conflicto, más de la 
mitad de todos los cazas nipones co- 
rrespondían aún al mismo diseño bási- 
co: el Mitsubishi Tipo 0. 

Norteamérica descubrió que sus cazas 
eran lastimosamente inadecuados para 
hacer frente el Cero en términos de 
equilibrio. El Brewster Buffalo resultaba 
virtualmente un aparato suicida en 
combate con el famoso caza nipón. El 
Curtiss Tomahawk y el Kittyhawk sólo 
podían salvarse si sus pilotos practica- 
ban las reglas de la supervivencia en el 
mismo medio que el Cero. Las reglas 
eran aún más severas para los hombres 
que tripulaban los modelos P-400 y P-39 
del Bell Airacobra. El único caza con 
ciertas posibilidades de pelear con el 
Cero resultaba ser el Grumman F4F 
Wildcat, aunque si dos pilotos contra- 
rios poseían la misma habilidad, el Cero 
tenía una clara ventaja. 

El principio del fin vino a finales de 
1942 con el grande, rápido y potente- 
mente armado Lockheed P-38 Light- 
ning. Inicialmente, los pilotos de estos 
aviones cometieron el fatal error de 
confundirse con el Cero en la lucha, pero 
aprendieron pronto la lección y empeza- 
ron a sacar todo el partido de la supe- 
rioridad del Lightning en velocidad, po- 
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tencia de fuego, autonomía, capacidad 
de altitud y robustez. Corto y sencillo, 
como decían los japoneses, los pilotos 
de P-38 podían elegir los momentos en 
que querían combatir; utilizaron sus 
ventajas al máximo, y los aviadores de 
los Ceros se encontraron de repente en 
una situación peliaguda 

La proporción de derribos de que ha- 
bían gozado los Ceros sufrió una vio- 
lenta inversión. Ahora eran los pilotos 
norteamericanos los que volvían a casa 
con su número intacto, y con declara- 
ciones de haber abatido media docena o 
más de aviones enemigos. 

Poco después de la aparición de los 
Lightnings, la Armada y el Cuerpo de 
Infantería de Marina de los Estados 
Unidos comenzaron a poner en servicio 
la más moderna planta impulsora de los 
cielos, el Chance-Vought F4U Corsair, 
un monstruo con dos mil caballos de 
fuerza en el morro, alas de gaviota in- 
vertidas y nada más que problemas, de 
nariz a cola, para el Cero. Rápidos, po- 
tentemente armados y robustos, los 
Corsairs sembraron el pánico en las filas 
adversarias. De nuevo, la proporción de 
victorias en favor de los japoneses des- 
cendió drásticamente. 

Tan pronto como fue posible hacerlo, 
los Estados Unidos tiraron sus Brewster 
Buffalos a la chatarra. En el momento 
en que se pudo hacer en términos de 


Arriba izquierda: Superior en rendimiento y capaz también de virar como el Cero: el 
Grumman F6F Hellcat. Abajo izquierda: Enormemente robusto y veloz, el P-47 Thunder- 
bolt era algo más que un igual para el famoso caza japonés. Arriba: Superior al Cero 
incluso en autonomía, el P-51 podía fácilmente dictar las condiciones bajo las que 


combatiria con el japonés. 


substitución, los P-39, P-40 y F4F pasa- 
ron a realizar misiones que les libraban 
de los encuentros con el Cero. Entonces, 
en 1943, la Armada norteamericana pre- 
sentó en el Pacífico el único avión que 
podía emprenderla con el caza nipón en 
cualquier circunstancia: el Grumman 
F6F Hellcat. Al igual que Corsair, el Hell- 
cat tenía un motor de dos mil caballos. 
Llevaba seis ametralladoras de doce mi- 
límetros y medio y doble cantidad de 
municiones que sus predecesores. Aven- 
tajaba al Cero en la subida, picaba a 
mayor velocidad que su enemigo, con- 
taba con la protección de depósitos de 
gasolina autoobturantes y espeso blin- 
daje, su construcción era muy robusta y, 
lo más importante de todo, podía com- 
petir con el caza japonés en un viraje ce- 
rrado y permanecer en él, con el piloto 
tirando de la palanca hacia atrás e igua- 
lando lo apretado de giros y rizos de su 
adversario. 

El pesado Republic P-47 Thunderbolt 
no hizo nada feliz a los japoneses. El fa- 
moso 'Jug' no podía virar como el Cero, 
más, al igual que el Corsair, era capaz 
de ejecutar todo lo demás, y hacerlo con 
letal eficacia. 


En cuanto al North American P-51 
Mustang, hizo su presentación mucho 
más tarde en la guerra, cuando ya la co- 
lumna vertebral del poder aéreo nipón 
estaba rota. Los otros cazas eran bas- 
tante malos de por sí para el bienestar 
de los japoneses, mas el Mustang vino a 
coronar los problemas de los pilotos ja- 
poneses. Entre otras cosas, tenía una ve- 
locidad superior en 160 kilómetros a la 
del Cero, lo que daba a los aviadores 
norteamericanos una placentera sensa- 
ción de ventaja. Naturalmente, había 
otros cazas japoneses, pero su número 
resultaba demasiado escaso y se halla- 
ban muy dispersos para constituir dife- 
rencia alguna. 

Incluso durante las últimas fases de la 
guerra, más de la mitad de todos los ca- 
zas japoneses en servicio eran aún Ce- 
TOS. 

El tiempo había alcanzado al orgullo 
de Mitsubishi. 

Los japoneses no ignoraban que, en 
primer lugar, debían mejorar la calidad 
del Cero y, después, reemplazarlo, tan 
pronto como pudieran hacerlo, por un 
caza superior, Lograron el primer obje- 
tivo merced a las constantes modifica- 


143 


ciones hechas a la máquina, pero éstas 
quedaron muy atrás de los grandes 
avances en rendimiento de los nuevos 
aviones de combate estadounidenses. 

El Cero 32, que tenía recortadas las 
puntas de las alas y entró en acción en 
1942, sufrió ulteriores modificaciones 
cuando su uso en combate demostró 
que las pérdidas de rendimiento supe- 
raban a las ventajas. De acuerdo con 
ello, los japoneses modificaron de nuevo 
el avión reemplazando la totalidad de 
la envergadura, reinstalando las puntas 
de alas plegables y añadiendo depósitos 
adicionales de combustible, embutidos 
en las alas, para aumentar la autono- 
mía. Así, el modelo A6M3 Modelo 32 fue 
el primero en combate (se le dio el nom- 
bre de «Hamp» en el código aliado), y le 
siguió el A6M3 Modelo 22. Aparte de la 
producción de otras compañías, Mitsu- 
bishi fabricó 343 cazas Cero 32 y 560 
Cero 22. 


Otro requerimiento de la Armada, 
para una variante biplaza del Cero des- 
tinada a instrucción, redujo el número 
de cazas que podían enviarse a las zonas 
de combate. A principios de 1942, los in- 
genieros modificaron para dicho fin el 
A6M2 Modelo 21; el nuevo avión escuela 
fue designado Caza de Instrucción 17- 
Shi. Se amplió la cabina para incluir al 
profesor y al alumno, si bien la cubierta 
deslizable cubría sólo la posición de 
aquél, dejando a éste en el asiento de- 
lantero sin protección. A fin de aumen- 
tar la estabilidad, se montaron peque- 
ñas aletas horizontales en la parte tra- 
sera del fuselaje. Se instalaron dos ame- 
tralladoras de 7'7 milímetros para aten- 
der las necesidades de instrucción arti- 
llera. Entró en producción como el 
A6M2-K Cero-Renson en dos fábricas 
distintas de la de Mitsubishi (el 21% Ar- 
senal Aéreo de la Marina en Sasebo, que 
fabricó 236 unidades, e Hitachi-Chiba, 
que construyó 272). La velocidad má- 
xima del A6M2-K era de 476 kilómetros 
por hora a cuatro mil metros de altitud. 

«Aunque la campaña de Guadalcanal 
se hallaba en su momento culminante 
por tierra, mar y aire», explica Jiro Ho- 
rikoshi, «el largo tiempo esperado inter- 
ceptor 14-Shi, más tarde el J2M Raiden 
(Rayo), se retrasó mucho en su desarro- 
llo, y se hallaba muy por detrás de las 
previsiones. Dado que no podíamos 
contar en muchos meses con la entrada 
del nuevo avión en servicio, tuvimos 
que volver de nuevo a mejorar el rendi- 
miento del caza Cero a fin de poder ha- 
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cer frente a los nuevos cazas norteame- 
ricanos que, en muchos aspectos, supe- 
raban ahora claramente a los primeros 
modelos del Cero». 

El nuevo caza A6M5 Modelo 52 fue el 
más numeroso de todos los modelos del 
Cero, y entró su producción en las insta- 
laciones de Mitsubishi y de Nakajima, la 
primera de cuyas compañías fabricó 
7147. Se podía describir el Cero 52 como 
un matrimonio de conveniencia entre 
las exigencias de producción y de ren- 
dimiento, como señala Jiro Horikoshi: 

«Nuestros primeros intentos estaban 
encaminados a simplificar la produc- 
ción y aumentar la velocidad de picado. 
Redujimos nuevamente la envergadura, 
y eliminamos el mecanismo de plegado 
de las alas. A fin de conseguir la má- 
xima ventaja de velocidad posible, 
nuestros ingenieros reemplazaron los 
antiguos tubos de escape por otros indi- 
viduales que dirigían los gases de ex- 
haustación hacia atrás a gran velocidad. 
Estos cambios dieron lugar a una velo- 
cidad máxima horizontal que, por pri- 
mera vez, excedía de los 555 kilómetros 
por hora. A pesar del aumento de dos- 
cientos kilos de peso respecto al Cero 
32, con la misma envergadura, el nuevo 
Cero 52 alcanzó en vuelo horizontal los 
565 kilómetros por hora a seis mil me- 
tros, e indicó claramente una mejoría de 
la velocidad ascensional. Un revesti- 
miento de ala más pesado permitió un 
marcado aumento en el límite de la ve- 
locidad de picado, que ahora excedía de 
una velocidad del aire en relación al 
avión de 660 kilómetros por hora.» 


No cesaban las exigencias en cuanto a 
mejorar el rendimiento y, cuando los di- 
seños de substitución no aparecían en el 
frente, la Armada presionaba a Mitsu- 
bishi para que continuara su programa 
de mejoramiento con el Cero, porque no 
existía otro medio de salir del dilema de 
atender las exigencias de la zona de 
combate con una producción lenta y la 
introducción de cazas totalmente nue- 
VOS. 

El primero de los nuevos modelos fue 
el ASM5a Cero 52, cuyo prototipo voló a 
finales de 1943, comenzando la produc- 
ción en marzo de 1944 (Mitsubishi fa- 
bricó 391, aparte de los que construyó 
Nakajima). «En el A6M5a», explica Ho- 
rikoshi, «adoptamos el sistema de ali- 
mentación por cinta para el cañón de 
veinte milímetros, aumentando por 
tanto el suministro de municiones de 
cien a 120 proyectiles por pieza. El in- 


Arriba: Aviones escuela biplazas A6M2-K Cero. Abajo: Un ABM5 Modelo 52, con impulso 
extra proporcionado por los conductos de eyección de gases del motor. 


Arriba: Un A6M5b Modelo 52b, al que 
había aumentado el armamento del 
laje. Derecha: Con un armamento más pe- 
sado y una mayor protección del piloto y 
del combustibl 1 A6M5c carecía osten- 
siblemente de la necesaria potencia. 


cremento de rigidez del ala resultante 
del aumento parcial del forro de la 
misma permitió rebasar el límite de ve- 
locidad en picado de los 660 kilómetros 
por hora establecidos a 740. Esto resultó 
ser la máxima ganancia posible en esa 
elase de velocidad, y los ingenieros no 
trataron de superar el límite más allá de 
ese punto. Estábamos encantados con 
los esfuerzos de nuestros técnicos, por- 
que íneluso el pesado caza F4U Corsair, 
entonces en servicio, estaba limitado a 
una velocidad en picado de 787 kilóme- 
tros por hora (velocidad del aire con re- 
lación al avión establecida). 

El A6M5b Cero 52 voló por primera 
vez en 1944, y Mitsubishi fabricó 470 
pai esta variante. El modelo 

le objet le una ligera mejora en po- 
tencia de fuego, la primera desde que se 
construyó el prototipo inicial. El arma- 
mento de morro comprendía ahora una 
ametralladora de 7'7 milímetros y otra 
de 12". Inmediatamente detrás del pa- 
rabrisas se instaló vidrio a prueba de 
balas para aumentar la protección del 
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piloto, así como extintores automáticos 
de incendios para los depósitos de com- 
bustible de las alas. La producción in- 
tensiva comenzó en abril de 1944, 

La «gran esperanza» de la Aramada 
en la nueva serie del Cero fue el ABM5c 
Modelo 52c, con el que se pretendía dar 
al famoso caza la capacidad de batirse 
niveladamente, en cuanto a potencia de 
fuego, con los Hellcats que embestían a 
lo largo y ancho del Pacífico. Mas el 
nuevo modelo nunca cumplió su rendi- 
miento previsto. Jiro Horikoshi explica 
el porqué: 

«El 23 de julio de 1944, la Armada pu- 
blicó una orden de máxima prioridad 
que pedía: 1) la instación en las alas, 
por fuera del tren de aterrizaje principal, 
de dos ametralladoras de trece milíme- 
tros, además de la del mismo calibre del 
fuselaje y los dos cañones de veinte mi- 
límetros montados también en las alas; 
2) cristal a prueba de balas y blindaje 
detrás del asiento del piloto; 3) instala- 
ción de soportes especiales debajo de 
cada ala para acomodar pequeñas 
bombas cohete; 4) un tanque de com- 
bustible autoobturante, de 117 litros, co- 
locado detrás de la cabina, y 5) un lí- 
mite de velocidad máxima en picado de 
"140 kilómetros por hora, para ser man- 
tenida mediante el uso de un revesti- 
miento de ala más espeso. Era casi im- 


posible para el equipo de proyectistas 
de la Mitsubishi, agobiado, como esta- 
ba, por otras responsabilidades, realizar 
tales modificaciones en un corto período 
de tiempo. Tendrían que añadir más de 
trescientos kilos al peso bruto del avión, 
comparado con el modelo A6M5b, lo 
jue daría lugar a una inevitable pérdida 
de rendimiento. El diseño y la mano de 
obra provisionales, resultantes del pro- 
grama «acelerado», no podían por me- 
nos que menoscabar la limpieza exterior 
del ala. Si el Cero conservaba su motor 
original Sakae 21, el rendimiento baja- 
ría tanto que, pese al armamento más 
pesado, el blindaje y los depósitos de 
combustible autoobturantes, se hallaría 
aún más a merced de los superiores He- 
licats. En tales circunstancias, el aparato 
no podía quizá competir con el citado 
caza norteamericano; más, según argu- 
mentaba el equipo de proyectistas de 
Mitsubishi, con la mayor potencia del 
motor Kinsei 62, el Cero bien podía re- 
cuperar la igualdad de rendimiento con 
el caza embarcado estadounidense. 
Para perplejidad de los proyectistas, 
la Marina rehusó el cambio de motor, 
señalando que el esperado retraso de 
varios meses, requerido para adaptar el 
nuevo grupo motor al Cero, descartaba 
el asunto. La Armada insistía en que la 
inyección de metanol y agua proporcio- 


naría la potencia de urgencia solicitada. 
La Marina se equivocó, porque sobrees- 
timó toscamente los aumentos de fuerza 
que, según se decía, se obtendrían me- 
diante una modificación semejante del 
motor Sakae 21. Mitsubishi, sin embar- 
go, sólo podía seguir las órdenes de la 
Armada. 


La citada compañía envió a su nuevo 
ingeniero de proyectos del Cero, Eitaro 
Sano, al Centro de Investigación y De- 
sarrollo Aéreo de la Marina. Sano y su 
equipo trabajaron día y noche con los 
técnicos del Centro para facilitar la 
coordinación entre Mitsubishi y la Ma- 
rina respecto al referido proyecto. El 
equipo fue eficiente, y en un tiempo ré- 
cord completó el programa de modifica- 
ción. A principios de septiembre de 
1944, aproximadamente un mes antes 
de la invasión de Leyte, el primer caza 
A6M5c, modificada a partir de la célula 
del A6M5, quedó terminado en la fábri- 
ca del Centro. 

Sin embargo, el primer prototipo su- 
frió una reducción de la rigidez torsional 
del ala, y, como consecuencia, se limitó 
la velocidad máxima en picado. Un re- 
vestimiento del ala más pesado eliminó 
este defecto en los modelos siguientes. 
El motor Sakae 314, con inyección de 
agua y metanol, no logró completar sus 
pruebas a tiempo para el nuevo caza 
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Arriba y abajo: Dos vistas del ASM6, que incluía el mayor armamento del ASM5c pero al 
que Horikoshi se vio obligado a montar un motor Sakae 31 con inyección de agua- 


A6Mb5c, y el avión comenzó a fabricarse 
sin el aumento de potencia exigido por 
el notable incremento de peso. Como 
predijo Mitsubishi, el rendimiento se re- 
sintió mucho. Dicha compañía sólo fa- 
bricó 93 unidades» 

Otra cuestión que se planteó con el 
A6M5c fue que entró en producción sin 
los depósitos autoobturantes exigidos 
por la Aramda. Con poca experiencia en 
este equipo, los ingenieros de Mitsubishi 
se tropezaron con problemas que causa- 
ron grandes retrasos en la fabricación, 
lo que obligó a la Marina a aceptar el 
aparato sin la protección contra el fue- 
go, que tanto necesitaba. Al empezar a 
avanzar el A6M5c por la cadena, se 
pudo contar por fin con el largo tiempo 
esperado motor Sakae 31 y los depósi- 
tos de combustible a prueba de fugas. 
Mitsubishi lanzó apresuradamente el 
primer modelo Cero 53c, el A6M6c, con 
la esperanza de que el nuevo caza com- 
pensaría la pérdida de rendimiento de 
su predecesor. En vez de elevadas ca- 
racterísticas, lo que encontraron les 
llenó de frustración. El nuevo motor 
producía bastante menos potencia de la 
que Nakajima había prometido. Ahora 
contaban con un nuevo caza que no sólo 
tenía menos potencia que el ya falto de 
ella A6M5c, sino que padecía repetidos 
fallos del motor. «El mecanismo de re- 
gulación del metanol no funcionaba co- 
rrectamente», informaba Horikoshi, «y 
todo el grupo propulsor se convirtió en 
una verdadera pesadilla de problemas 
de mantenimiento para nuestros mecá- 
nicos.» 

Mitsubishi sólo produjo un prototipo, 
y el programa Cero 53c se canceló. 

En los últimos meses de 1944, la erí- 
tica posición del Japón en la guerra exi- 
gía medidas de urgencia para sus pilo- 
tos y sus aviones, La Armada empleaba 
aún el mismo bombardero en picado, el 
Aichi 99, que había venido usando en 
combate en China mucho antes del ata- 
que a Pearl Harbour. El rendimiento del 
Aichi 99 era idéntico a fines de 1944 al 
que tenía en 1940, y resultaba especial- 
mente vulnerable ante los más moder- 
nos cazas norteamericanos. Un pro- 
grama acelerado para construir portaa- 
viones suponía la utilización de navíos 
ligeros y pequeños; el Aichi 99 resultaba 
demasiado rápido y pesado para operar 
desde tales buques de guerra. En su 
búsqueda de un bombardero que pu- 
diera ser empleado desde portaaviones 
ligeros, la Armada se encontró con que 


no podía usar el más moderno Aichi 
D4Y3 Suiset, de ataque en picado; éste 
era incluso más rápido que el Cero en 
vuelo horizontal, pero también resul- 
taba demasiado veloz para operar desde 
los nuevos portaaviones. 

El único avión disponible era el Cero; 
como medida de urgencia, la Armada 
lo modificó para llenar la necesidad de 
un bombardero en picado. Los Ceros 
existentes estaban equipados con un 
mecanismo especial para transportar 
una bomba de 250 kilos debajo del fuse- 
laje, mas el famoso avión desempeñó su 
nuevo papel muy malamente. El dispo- 
sitivo de liberación de la bomba fallaba 
a menudo, y muchos pilotos que vola- 
ban mar adentro, cerca de sus objetivos, 
se encontraban con que no podían des- 
prenderse del pesado proyectil que su 
caza llevaba en la panza. Consecuente- 
mente, aún agobiados por el peso y la 
rémora de la bomba, se estrellaban, 
agotado el combustible, al intentar vol- 
ver a sus bases. Durante algún tiempo, 
tales pérdidas excedieron del número de 
Ceros perdidos en los ataques 

A finales de 1944, cuando los Ceros 
modificados entraron en servicio, los ja- 
poneses empezaron sus acciones con 
kamikazes. Los cazas empleados en ta- 
les misiones fueron los primeros aviones 
utilizados para los picados suicidas; en 
tales circunstancias, las dificultades del 
lanzamiento de explosivos no significa- 
ban nada, naturalmente, ya que, de to- 
dos modos, los aviones nunca volve- 
rían. Los Ceros Kamikaze dotados de 
bombas fueron al Grupo Aéreo 201, en 
la Filipinas, y se convirtieron en los 
primeros aparatos que llevaban a cabo 
planeados y deliberados picados suici- 
das. 

Pero no todas las misiones iban a ser 
suicidas, y la Aramada aún precisaba 
urgentemente un bombardero en pica- 
do, confiable, para operar desde sus por- 
taaviones ligeros. A fin de remediar los 
defectos de los Ceros de circunstancias 
usados para el bombardeo en picado, 
Mitsubishi construyó la variante A6M7, 
el Cero 63, que entró en producción en 
mayo de 1945, tanto en Mitsubishi 
como en Nakajima (los registros de fa- 
bricación fueron destruídos, y se desco- 
noce el número de los construídos). Mit- 
subishi reforzó los estabilizadores hori- 
zontales, diseñó un nuevo y seguro me- 
canismo para lanzar bombas e instaló 
soportes para dos depósitos auxiliares 
de combustible bajo las alas, a fin de 
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El salto final: un avión kamikaze mortalmente herido continúa cayendo hacia su objeti- 
vo, pero estalla antes de estrellarse. 


que se pudiera llevar el explosivo de- 
bajo de la panza sin pérdida apreciable 
de autonomía. 

Antes de llegar a la última variante 
del Cero, retrocedamos en el tiempo 
para considerar una versión no mencio- 
nada anteriormente: el A6M4, que se ha 
desconocido durante muchos años y 
que recientemente salió a la luz. Se ha 
sabido ahora que la designación A6M4 
se aplicó a dos A6M2s, experimental- 
mente dotados de una versión con tur- 
bosobrecompresor del motor Sakae en 
el Primer Arsenal Aerotécnico de la 
Armada, de Yokosuka. La obtención de 
las aleaciones necesarias para el ade- 
cuado funcionamiento del sobrecom- 
presor fue, sin embargo, muy lenta, y se 
canceló el ulterior desarrollo debido a 
una serie de fallos e incendios. 

Llegamos ahora a la última variante 
principal del diseño básico del Cero. 
Durante años, Mitsubishi había reñido 
una incesante batalla con la Armada a 
fin de conseguir un motor más potente 
para el Cero, y siempre había tropezado 
con negativas. Por último, una combi- 
nación de circunstancias llevó a Mitsu- 
bishi a lo que consideraba una victoria 
moral y una renovada esperanza de 


construir un Cero de rendimiento mejo- 
rado respecto a modelos anteriores. La 
Marina accedió a emplear el motor Kin- 
sei 62 -en estrella, de catorce cilindros 
en dos filas y 1.500 caballos de fuerza- 
en una nueva variante del Cero. Lo que 
se pedía para el caza era la completa 
substitución del obturante interior de 
los depósitos de combustible de las alas, 
con extintores automáticos de incen- 
dios; aumentar la capacidad de carbu- 
rante a fin de mantener un tiempo de 
vuelo de treinta minutos, a plena poten- 
cia de combate, más dos horas y media 
de crucero; y la supresión de la ametra- 
lladora de trece milímetros montada en 
el fuselaje, con objeto de conservar al 
mínimo el peso del avión. 

El programa de urgencia para cons- 
truir el nuevo Cero, que se convirtió en 
el ABM8c Cero 64, tuvo un tropiezo tras 
otro. La industria japonesa sufría ya en 
grado sumo la falta de materiales de ca- 
lidad. Muchos obreros de las fábricas 
habían sido llamados a fil: y sus subs- 
titutos carecían de formación en esas 
tareas, lo que daba como resultado, en 
opinión de Horikoshi, «la inferior manu- 
factura de muchas piezas de aviones». 
Estaba también el problema de los 
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Arriba: «Supertortalezas» Boeing B-29, difi 


presa en el aire para los Ceros y destruc- 


toras de las fábricas de éstos en el suelo del Japón. Izquierda: Pilotos de kamikazes se 


bombardeos por parte de aviones nor- 
teamericanos, porque las incursiones de 
los B-29 habían forzado a una drástica 
dispersión de las instalaciones fabriles. 
«Esas mismas condiciones adversas», 
hacía notar Horikoshi, «se extendían 
más allá de los centros de manufactura 
de células para incluir fábricas de moto- 
res, y trajeron también una reducción 
en la calidad del combustible de avia- 
ción. La combinación de superficies de 
avión mal terminadas, piezas de moto- 
res de inferior calidad y gasolina de me- 
nor octanaje sólo podía significar una 
pérdida general de rendimiento en to- 
dos los aviones nuevos». 

A pesar de todos los problemas men- 
cionados, a los que se añadían los gra- 
ves daños producidos por los bombar- 
deos de los B-29, el primer prototipo del 
huevo caza A6M8c voló a finales de abril 
de 1945. Había muchas cuestiones me- 
hores de ingeniería y mecánica, y algu- 
nas de mayor entidad, pero éstas eran 
rápidamente atendidas por Mitsubishi; 
cuando se eliminaron las «pegas», el 
Cero 64 alcanzó una velocidad máxima 
horizontal de 571 kilómetros por hora a 
seis mil metros de altitud, y subió en 
seis minutos y concuenta segundos, con 
salida parada, a idéntica altura. El que 
esto fuera posible con un peso bruto ré- 
cord de 3.148 kilos supone un tributo al 
diseño básico. 


isponen a emprender una misión sin retorno. 


El Cero 64, si bien algo más lento que 
el Hellcat, se consideraba por los japo- 
Neses como igual al potente caza nor- 
teamericano. Por primera vez en su 
larga historia el Cero no solamente iría 
a la batalla con la agilidad que sus pilo- 
tos habían pedido siempre, sino que lo 
haría con blindaje, vidrio a prueba de 
balas, depósitos de combustible autoex- 
tintores y armamento pesado. 

En la División de Pruebas del Cuerpo 
Aéreo Experimental de Yokosuka, en la 
base aérea de Misawa, prefectura de 
Aomori, dos prototipos Cero 64 fueron 
sometidos a rigurosas pruebas, conquis- 
tando los plácemes de los pilotos que 
las realizaron. 

La Armada ordenó que comenzara 
inmediatamente la fabricación, En los 
doce meses siguientes, estaba prevista 
la producción de un total de 6.500 cazas 
Cero 64. 

Tal producción nunca se alcanzó, 
porque se había terminado el tiempo y 
la guerra estaba perdida. 

Hubo cierto número de otras varian- 
tes del diseño básico del caza Cero que 
no recibieron designación oficial. Mu- 
chas de estas modificaciones se realiza- 
ron en zonas bélicas y en distintos cen- 
tros técnicos, y reflejaban requerimien- 
tos inmediatos de combate. Para hacer 
frente a la amenaza de los B-29, y a tin 
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de añadir la fuerza de cazas Cero a otros 
aviones empleados contra los bombar- 
deros gigantes, los talleres de campaña 
retiraban las ametralladoras del morro 
y aumentaban el armamento en las alas 
a un total de cuatro cañones de veinte 
milímetros. Algunos Ceros llevaban un 
quinto cañón de ese calibre montado 
detrás del piloto para disparar hacia 
arriba, en un ángulo de treinta grados a 
la izquierda del tripulante. Este sistema 
tenía por objeto permitir a un piloto de 
Cero subir directamente debajo de un 
B-29, acercarse mucho a la formación y 
clavar explosivas en la panza 
del bombardero enemigo. 

Hacia el final del conflicto, a pesar de 
la pérdida del proyectado programa del 
Cero 64, el Japón había fabricado más 
cazas Cero que ningún otro tipo de 
avión. En sus diferentes fábricas, Mitsu- 
bishi construyó 3.879 unidades, pero el 
mayor productor fue Nakajima, que fa- 
bricó un total de 6.215 Ceros. A esto se 
añaden 844 aviones escuela e hidroavio- 
nes de caza, para hacer un total general 
de 10.938 aviones. 

Naturalmente, el epitafio del Cero 
debe estar en las palabras del hombre 
que le dio el ser, Jiro Hirokoshi: 

«Desgraciadamente, ni la Armada ni 
las compañías de aviación comprendie- 
ron adecuadamente las exigencias de 
mano de obra para el diseño aeronáu- 
tico bajo el esfuerzo de guerra. Los 
hombres encargados directamente del 
desarrollo del caza Cero se vieron forza- 
dos a extender demasiado su tiempo y 
sus energías, debido a los pocos realis- 
tas destinos a que fueron enviados in- 
cluso aunque trabajaban para sacar un 
«nuevo» Cero. De ese modo, no pudim: 
alcanzar nuestras metas originales; el 
Cero carecía de las mejoras posibles en 
tal avión, y los nuevos tipos de cazas su- 
frían las consecuencias de una atención 
ocasional. Si la Armada y las compañías 
de aviación se hubieran anticipado pre- 
visoramente a nuestras necesidades 
técnicas en tiempo de guerra, el caza 
A6MBc Cero 64 podría haber aparecido 
en el frente en la primavera de 1943 y, 
con toda seguridad, hubiera hecho mu- 
cho para rechazar a los Hellcats enemi- 
gos que hostigaban a nuestros aviones 
de combate. 

Los jefes de nuestra Marina fracasa- 
ron también en anticipar el rápido desa- 
rrollo tecnológico de la aviación... La 
ruta de producción y modificación que 
siguió el Cero fue errática y, a veces, 
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tambaleante, sobre todo en las últimas 
etapas de la guerra. Como había ocu- 
rrido en tantas ocasiones anteriores, la 
suerte del caza Cero constituyó un re- 
flejo exacto de la situación de la Ar- 
mada en su totalidad. 

Para los proyectistas extranjeros, es- 
pecialmente los norteamericanos -quie- 
nes, a nuestros ojos, modificaban con 
éxito sus aviones a tremenda veloci- 
dad-, el programa de mejoramiento del 
Cero parecía desplazarse lentamente y, 
con demasiada frecuencia, haciendo 
caso omiso de las lecciones del frente de 
batalla. Este no era el caso en absoluto. 
Quedamos retrasados respecto a los 
avances tecnológicos extranjeros úni- 
camente porque el Japón tenía una ca- 
pacidad industrial de segundo orden. 
Nuestra industria aeronáutica recibía 
apoyo de lo que puede considerarse sólo 
como una estructura atrasada; luchá- 
bamos contra la desventaja de pocos 
ingenieros expertos y escasos recursos 
naturales, todo lo cual exigía tiempo 
excesivo para propuestas de proyectos, 
experimentos, construcción, pruebas y 
puesta en servicio de los nuevos avio- 
nes. 

Los fabricantes extranjeros enviaban 
equipos de ingenieros a las bases avan- 
zadas para que mecánicos y tripulacio- 
nes conocieran a fondo cualquier pro- 
blema que se les pudiera presentar. Este 


sistema no sólo aseguraba los mejores 
procedimientos de conservación posi- 
bles, sino que también facilitaba la re- 
copilación de lecciones operativas que 
permitían a las distintas compañías 
modificar prontamente los aviones que 
aún se hallaban en la cadena de monta- 
je. Dicho sistema rindió magníficos di- 
videndos. Nuestro Ejército y nuestra 
Armada siguieron de manera seme- 
Jante el programa de ingeniería sobre el 
terreno, pero tropezaron con la nunca 
resuelta escasez de ingenieros con expe- 
riencia. Por ello, el plan japonés, nunca 
alcanzó la eficacia del sistema aliado, al 
menos en su totalidad. Nuestros inge- 
nieros eran hombres capaces, pero te- 
nían que cargar con una industria anti- 
cuada que requería excesivo tiempo 
para convertir ideas nuevas en equipo 
práctico. 

Aunque nuestra industria no alcan- 
zaba los estándares de los gigantes ae- 
ronáuticos de Norteamérica, incluso 
aquellas pocas ventajas que poseíamos 
se desperdiciaban a menudo por una to- 
tal ineficiencia administrativa. Una di- 
rección y una planificación incompeten- 
tes perdían el tiempo de nuestros inge- 
nieros y, naturalmente, daban como re- 
sultado una reducción determinada de 
los aviones que salían de la cadena de 
montaje. A veces, nuestros “planificado- 
res' se veían tan agobiados de trabajo 


respecto a los informes operativos de 
ingeniería que sus órdenes de modifi- 
cación a las fábricas se sobreponían a 
cambios anteriores; con mayor frecuen- 
cia, una corriente ininterrumpida de 
pequeñas modificaciones inundaba a los 
reducidos equipos de ingenieros, con el 
resultado de que atendían cuestiones 
menores pero no podían dedicar su 
tiempo a los problemas mayores que te- 
nían entre manos. Demasiados proyec- 
tos para el desarrollo de aviones disper- 
saban aún más el núcleo de ingenieros 
con experiencia; ello llevaba como con- 
secuencia el que, mientras la totalidad 
de la industria avanzaba penosamente, 
pocos proyectos vitalmente necesarios 
se completaban. En tales circunstan- 
cias, pues, resulta comprensible que el 
Japón fallara tan a menudo en cumplir 
sus objetivos originales con nuevos 
aviones». 

Pero por un momento, por un breve 
período de su guerra aérea, el Cero reci- 
bió el máximo espaldarazo de todos, el 
de los hombres que volaron contra él: 

«Los Ceros aparecían por todas par- 
tes, zumbando, volando como flechas, 
retorciéndose, subiendo en candela y 
haciendo virajes prácticamente en án- 
gulo recto. Los pilotos de la 672, en sus 
Le los P-400, .e ep como un re- 

vacas ataca: r ágiles lobos 
y por todos lados». ze 
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Caballos ¡tura ascensional Peso Peso Envergadura Longitud Observaciones 
ASMA Nakajima E de 77 a E a a 9.800 m 1.200 km COn 
Kotobuki 2 bombas mm segundos máximo los 1.708 kilo: 
4LTIOcv 30 kilos 25000 m DB kilos llmetros  9.08metros 
ABM1 Mitsubishi a A pija 
MK Zwisei2 de 7.7 mua 'm segundos 
13.875cv 2 bombas de 2 5.000 m dd Voló por primera vez el 1 de abril de 1939. 
30 kelos o 
de 60 
ASM2 21 A 3 Eo Ps oa a 7 minutos 10.300 m 3. bro 
7 ama. m 71 segundos máximo L6T8 kilos: — 2.408 kilos  12metros 
Sakae 12, 2 bombas de a 6.000.m 9,08 metros Puntas de alas plegables para operaci 
RE ae er ad 
e 
A6M2 1 Nakajima 2 de 20mm 54 kph a 1 minutos 10,300 mm 3.100 km 
NKIC 25% 7 5.050 m a máximo 1.878 ki 2,408 En 
Sakae bom 878 kilos 2 
Sukae 12, 25 de a m los. 12 metros 9,06 metros — Primera vartante de producción. 
de 60 
AGMZN Nakalima 2 de 20mm  436kpha  Ominmutos  10000m 1770km 
MIO, Jdetiimn 5000 43 segundos máximo a 
Sakae 12, 2 bombas a m los kilos  I2metros  10,61metros Versión hidroavión. 
sóUor alo O del flotador a la trasera SA > 
AGM3 El paga eric o pt 11.000m 2.300 km 
7 mara m segundos — máximo 
Sakae 21, 2 bombas de a 8.000. 1.805 kilos. 2.541 kilos 11 metros 
adey * a AOS O m 9,06 metros Puntas de alas cortadas y recuadradas. 
de 60 
ABM 22 Nakajima Zde20mm  5%kpha  130metros  1100m Más de 
KIO ,, 2getimm  500m por minuto pilar 1860 kd0s — 2616 kilos — 12metros 9 
fakae 21, 2 bombas. máximo met 1,08 metros — Vi 
pee permiso Vuelta, a las normales, incluido. mecanismo de 
de 60 
ASM2K Mi 2 de 7,7 mm yA E 10.180 m 1.287 km 
NKI 000 m segundos 
Sekaera, a 6.000 m 1818 kilos 2.826 kilos 12 metros 9,14 metros Avión escuela biplaza. 
er 
ASMA Nakajima. 
Sakae Versión experimental con turbosobrecompresor. 
Sólo dos construidos. Básicamente, un ASM2. S 
ASMS5. CT Zde 2mm  Só4kpha  másdel30m. 1100m 2.608 kilos — 1lmetros * 9,08 
NKI Al 2de7,Tmm  6.000m por minuto ),06 metros Puntas de alas cortadas pero redondeadas. Aumento 
ASM5a Bla Ni 2 de 20 564 kph —= ES E 
mm a 
Neda Zdenitma 5000 li metros B00metros Cañones alimentados por cinte. Revestimiento de 
Sakae 21, ás . 
cr ela más grueso aumenta la rigidez y la velocidad 
ASMSb 52 Naxalima 2de20mm 
NKI 2 de 7,1 mm 
Sakae 21, 1 de 127 mm ll metros 906 metros Primer modelo con armamento fijo más pesado. 
1130 cv 
pe a ear Hines" 0 abimelesa ¿Dioadado pira, 
mun y, deptetios: 
a a a Levar más y mejorar la velocidad de 
, pl picado. Muy falto de potencia. 
ASMEC 50 Nakajima Zde20mm  SSTkpha  0STmetos  10700m 19%0km 1891 kilos — 2730klos  1lmetros 
Sokae 314,3 de 12,7 mm 5.000 m mánuto 9/00 metros — Inyección de agua metanol. Motor poco confiable. 
LY ER :se fabricaron 93 unidades. í 
Sa pe 313 12m Iimetros  906metros Proyectado como modelo adecuado para llevar 
130.cv 1 bomba bombas a reecaplazar a log Cerca de cir 
250 kilos a e o e bu 
ASMEC 54 Mitin Ze dom STiapNa  Simialos 1000 más a 
MK8K mm  6.000m km kilos 3.147 kilos. 1 metros 9,06 metros Versión final del Cero. Ve 
Kinsei 62, 0000 'elocidad ascensional gran- 
as demente mejorada. 
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Los ágiles y brillantes aviones | 
de caza y sus magníficos pilotos 
eliminaron toda oposición de los 
cielos. Ellos «... no sólo 

resultaban buenos: eran el infierno 
sobre ruedas». Durante un 

tiempo fatalmente largo llegaron | 
los terribles informes... y no 
ER AS 
prolongado período, el caza Cero 


gobernó el azul espacio sobre el Pacífico. 


